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Die vorliegende Erfindung stellt eine PrUf- Oder 
Testvorrichtung und ein Verfahren zur ihrem Gebrauch bereit, 
insbesondere zur Unterscheidung zwischen Kohlenwasserstof f en . 

Es gibt vlele Gelegenhelten, wo Flttssigkeiten konmierziell in 
einem grofien Mafistab und/oder hSufig geaischt werden sollen, 
insbesondere destillierte flttssige Prodiikte in einer Raffinerie 
Oder aus einer Raffinerie stammend, und es ist wesentlich, dass 
die richtigen FlUssigkeiten gemischt werden. Beispiele fUr ein 
derartiges Mischen finden sich wShrend des Transports von 
frischem Produkt, z.B. Benzinen Oder Kerosinen, van Tanks wieder 
aufzufUllen, die friiher hergestelltes Produkt enthalten, sowie 
der Abgabe von Antriebskraftstof f , z.B. Motorenbenzin oder 
Flugbenzin,, Schiffskraftstoffen, Dttsentreibstof f oder Diesel in 
Tanks von entsprechenden Fahrzeugen, z.B. Personenwagen, 
Lastkraftwagen oder Kolben- oder Dttsenf lugzeugen. Die Folgen 
einer Falscbbetankung sind bestenfalls ein Xrgernis und im Fall 
von Flugzeugen schlimmstenfalls tSdlich. Insbesondere ist es 
wesentlich, imstande zu sein, leicht zwischen Flugbenzin und 
DUsentreibstoff oder zwischen Motorenbenzin und Diesel 
unterscheiden zu konnen. Vorhandene Verfahren schlieflen die 
Verwendung einer Reihe von unterschied lichen Techniken ein, 
z,B. unterschledliche Farben und Aufkleber, horbare Warnsignale 
und verschiedene EinfUllstutzengroBen. 

Die USP 522 567 9A beschreibt eine Ermittlung der Eigenschaf ten 
von fiussigen Kraftstof fen, z.B. des Oktanwerts, durch Analyse 
der Bestandteile des Kraftstoffs. Die USP 5330073A beschreibt 
ein Kontrollieren der Abgabe von flUssigen Kohlenwasserstof fen 
mittels eines Sensors in der NShe der Abgabevorrichtung und ist 
auf eine Oberwachung von Leckagen gerichtet; der Sensor 
beinhaltet einen Lichtwellenleiter, der sich iia Kontakt mit dem 
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flttssigen Kraftstof f bef indet und eine automatische 
Abstellvorrichtung aktivieren kann. 

£s sind nun eine Vorrichtung und ein Verfahren gefunden worden, 
UB die Unterscheidung schnell, ntthelos und routinemaBig zu 
schaffen. 

Die vorliegende Erfindung stellt ein Verfahren zur Steuerung 
der Bewegung einer FlUssigkeit, die vorzugsweise einen 
flUssigen Kohlenwasserstoff umfasst, von einem ersten Ort zu 
einem zweiten Ort bereit, tiber eine Verschlusseinrichtung, die 
sich reversibel nindestens teilweise (und vorzugsweise ganz) 
zwischen einer of fenen und einer geschlossenen Stellung bewegen 
kann, wobei mindestens einer von dem ersten und zweiten Ort 
einen Dampfraum aufweist, und vorzugsweise mindestens einer von 
dem ersten und zweiten Ort einen Dampfraxam oberhalb von der 
FlUssigkeit aufweist, welches Verfahren umfasst: Analysieren 
des Dampfs in einem oder beiden Orten, Vergleichen der 
Ergebnisse der Analyse (n) mit einem Standard oder miteinander, 
und Verwenden der Ergebnisse des Vergleichs, urn die Bewegung 
der Verschlusseinrichtung zu steuern. Vorzugsweise besitzt der 
erste Ort Dampfraum oberhalb von der FlUssigkeit, und der 
zweite Ort besitzt Dampfraum, fakultativ oberhalb von einer 
FlUssigkeit, und das Verfahren umfasst speziell: Analysieren 
des Dampfs in oder aus dem zweiten Ort und fakultativ in oder 
aus dem ersten Ort, Vergleichen der Ergebnisse der Analyse in 
Oder aus dem zweiten Ort mit einem Standard oder den 
Ergebnissen aus der Analyse in oder aus dem ersten Ort. 

Die Erfindung stellt auch eine Vorrichtung fUr den steuerbaren 
Durchfluss einer FlUssigkeit bereit, welche umfasst: eine die 
FlUssigkeit enthaltende erste Zone, eine reversible 
Verschlusseinrichtung, eine erste .Leitung zwischen der ersten 
Zone und der Verschlusseinrichtung, eine zweite Zone, die einen 
Dampfraum fUr Dampf der FlUssigkeit und fakultativ auch die 
FlUssigkeit begrenzt, eine zweite Leitung von der 
Verschlusseinrichtung zur zweiten Zone oder in die zweite Zone, 
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mindestens einen Detektor zum Analysieren von Dampf in oder aus 
der zweiten Zone und/oder oberhalb von FlUssigkeit in der 
ersten oder zweiten Zone, Einrichtungen zvun tJbertragen der 
Daten von dem (den) Detektor (en) zu einer 

Verarbeitungseinrichtung zum Vergleichen der Daten aus einer 
der Zonen mit einem voreingestellten Pegel oder mit Daten aus 
der anderen der Zonen, eine Einrichtung zur Steuerung einer 
Bewegung der Verschlusseinrichtung, wobei die TStigkeit der 
Verarbeitungseinrichtung und der Steuereinrichtung von dem 
Vergleich abhSngig ist. 

Die vorliegende Erf indung stellt auch eine Abwandlung der 
Vorrichtung bereit, bei der die zweite Leitung in die zweite 
zone fUhrt, jedoch nicht als Einheit mit ihr ausgebildet ist, 
und sich der Detektor innerhalb oder vorzugsweise auBerhalb der 
zweiten Leitung bef indet und den Dampf aus der zweiten Zone 
analysiert. In diesem Fall ist die zweite Leitung vorzugsweise 
xait dem auf oder in ihr angebrachten Detektor versehen und kann 
reversibel in die zweite Zone eingefUhrt und der Dampf 
analysiert werden. Die zweite Leitung liefert die Leitung zum 
Trahsportieren der Fliissigkeit sowie eine Halterung fUr den 
Detektor. 

Die vorliegende Erfindung stellt auch eine Vorrichtung zum 
Abgeben einer Fltts6igkeit, z*B. eines Kohlenwasserstof fs, wie 
beispielsweise eines Kraftstoffs, bereit, welche umfasst: einen 
EinfUllstutzen zum EinfUhren in einen Dampf enthaltenden Tank, 
z.B. einen Kraftstof ftank, eine reversible 
Verschlusseinrichtung, vorzugsweise ein Ventil, im 
EinfUllstutzen oder in einer Zufuhrleitung zu diesem zur 
Steuerung der Abgabe von FlUssigkeit, z.B. Kraftstoff, einen 
Detektor, um mit dem Dampf aus oder in dem Tank in Kontakt zu 
treten, z.B. zum EinfUhren in den Dampf, wobei der Detektor 
vorzugsweise mit dem Abgabeende des EinfUllstutzens in 
Dampf kontakt stehen kann, Einrichtungen zum Leiten eines 
Signals vom Detektor zu einer Verarbeitungseinrichtung fttr 
einen Vergleich des signals, und eine Steuerung, die eine 



AusgangsgrdBe aus dem Vergleich erhSlt, uni eine Bewegung der 
Fliissigkeit, z.B. Kraftstoff, zu steuern, z.B. indem ihre 
Bewegung zugelassen oder angehalten wird, vorzugsweise unter 
Verwendung des Vent i Is. 

Die Erf indung wird in Bezug auf eine Unterscheidung zwischen 
Kraftstoff en beschrieben, ist jedoch auch auf andere 
FlUssigkeiten anwendbar, wie unten beschrieben* 

Die Bewegung der PlUssigkeit aus der ersten Zone zur zweiten 
kann aus einem Tank, einem Lagertank, wie beispielsweise einem 
ortsfesten Tank, z.B. einem unter irdischen Kraftstoff tank, ttber 
eine Kraftstof fabgabevorrichtung, z.B. einen EinfUllstutzen 
Oder eine Zapf pistole, in einen Tank eines beweglichen 
Fahrzeugs, z.B. eines Fahrzeugs, das durch einen 
Verbrennungsmotor angetrieben wird, erfolgen, zum Beispiel an 
einer Tankstelle oder Schienenfahrzeugbetankungsstation oder an 
einea Flugzeug- oder Boots-, Schiff- oder Tanker-Auftankpunkt 
Oder an einem Frachtvimschlagpunkt. Die erste Zone kann sich 
auch in einem Tank oder Rohr befinden, und die zweite Zone ein 
Tank sein, z.B. zum Hindurchleiten von frischen Benzin- 
Aufgabebestandteilen oder gemischtem Benzin, \m einen teilweise 
gefttllten Tank mit frtther hergestelltem Material aufzufttllen, 
zum Beispiel in einem Tanklager oder aus einem Kraftstoff- 
Tankfahrzeug in die Rohre und den Tank einer Tankstelle oder 
aus einem Tank auf dem Land und Rohre in einen Schiff stank. Die 
erste Zone kann sich auch in einem Tank und die zweite in einem 
Rohr befinden, das in einer Raffinerie anderswo hin fiihrt, z.B. 
Benzin aus einem Tank fur eine spatere Vermischung an einen 
zweiten Ort bewegt. Die erste und zweite Zone k6nnen sich auch 
in Raffinerierohren befinden. Im Fall von Rohren kann oberhalb 
des Flttssigkeitsspiegels Kopfraum vorhanden sein, in dem Dampf 
vorhanden ist und analysiert werden kann. Die Tanks sind 
gewBhnlich SpeicherbehSlter ffir die FlUssigkeit, entweder 
stationSr, wie unterirdische oder ttberirdische Depots fiir 
Kraftstoff, speziell solche, die regelmSBig mit Kraftstoff 
beftlllt werden, z.B. aus Tankschif fen, Schienen- oder StraBen- 
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Tankfahrzeugen oder direkt durch Pipeline gespeist werden, z.B. 
in/Oder aus einer Raffinerie, oder sind in Transportfahrzeugen 
beweglich, \m sie anzutreiben, z.B. in Personenwagen, 
Lastkraftwagen oder Booten, oder um sie mitzufUhren, z.B. in 
Benzin-StraBen- oder Schienen-Tankfahrzeugen oder Tankschif f en. 
Somit kttnnen die Tanks SpeicherbehSlter oder BehSlter fiir die 
lang- oder kurzfristige Lagerung von Kraftstoff sein. 

Die Plttssigkeit, die in den zweiten Ort bewegt wird, ist eine 
Flflssigkeit, deren Dampf sich von demjenigen einer FlUssigkeit 
unterscheidet, von der es nicht erwUnscht ist, dass sie im 
zweiten Ort vorhanden ist, z.B, weil sie miteinander 
unvertrSglich sind oder hfiufiger vegen der Ungeeignetheit der 
unerwttnschten FlUssigkeit in diesem zweiten Ort. Ein Beispiel 
fttr das Letztere ist, wenn der zweite Ort ein Kraftstoff tank 
zum Antreiben eines Verbrennungsmotors ist, fUr den ein oder 
mehrere flUssige Kraftstoffe nicht benutzt werden konnen oder 
soil ten. 

. Die FlUssigkeit, die bewegt wird, umfasst vor.zugsweise einen 
Kohlenwasserstoff , der bei 25 flttssig ist, z.B. Kraftstoff, 
Scluaiennittel oder Roh51, enthaltend teilweise flUchtige 
Kohlenwasserstoffe, z.B. mit 4-20, wie beispielsweise 4-10 
Kohlenstoffen, und gewShnlich aliphatisch oder aroroatisch, und 
mSglicherweise auch Nicht-Kohlenwasserstof f-Bestandteile, wie 
beispielsweise Sauerstof fverbindungen, z.B. Ether- 
Oktanzahlerhoher oder Phenole oder Antioxidantien, 
Stickstof fverbindungen, wie beispielsweise Inhibitoren/ 
Dispergatoren oder ZUndbeschleuniger, wie beispielsweise 
Organonitrate und/oder schwefelverbindungen, z.B. 
verunreinigungen im Kraftstoff, und/oder Duftstoffe und/oder 
Oktanzahlverbesser er , z.B. Organobleiverbindungen . 

Die Vorrichtung und das Verfahren kSnnen auch verwendet werden, 
um zwischen Kohlenwasserstoff -FlUssigkeiten zu unterscheiden, 
z.B. zwischen verschiedenen Arten von RohSlen, verschiedenen 
Arten von Benzinen, z.B. verbleiten/unverbleiten Kraftstoff en 



Oder unverbleiten Superkraftstoffen (mit Oktanzahlverbesserern, 
die kein Blei enthalten) Oder mit Sauerstoff angereicherten/ 
nicht mit Sauerstoff angereicherten Kraftstof fen, z.B. 
Kraftstoffen, die Sauerstoff enthalten, wie beispielsweise 
Ether, z.B- MTBE, ETBE Oder TAME, Oder Alkohole, Oder 
Einsatzprodukte dafUr, z,B. Reformat, Alkylat usw., 
Mitteldestillat-Kraftstoffe, z*B. Kerosin, Diesel und BrennSle 
Oder Bunkerkraftstoffe, wie beispielsweise Schiffskraftstof f , 
Heiz- und StromerzeugungsSle. Andere Beispiele sind die 
Unterscheidung zwischen Dieselfil mit hohem Schwefelgehalt (z.B. 
einem RUckstands-Kraftstoff ) und DieselSl mit niedrigem 
Schwefelgehalt, z.B. einem Mitteldestillat, wobei die DieselSle 
mehr oder weniger als 0,05 % schwefelhaltige Verbindungen 
enthalten (ausgedriickt durch Gewicht in Form von Schwefel) - 
Dieselkraftstoffe, die norainell dieselbe Gttte, z.B. Cetanzahl, 
aufweisen, jedoch unterschiedliche Verbindungen enthalten, 
kdnnen unterschieden werden. Weitere Beispiele schlieBen die 
Unterscheidung zwischen Benzin, z.B. Motorenbenzin, Paraffin 
(Oder Gas51), Diesel und HeizSl ein, z.B. in einer 
landwirtschaftlichen Umgebung; die Reihenfolge vom Benzin zum 
HeizSl ist die Reihenfolge der abnehmenden Fliichtigkeit. Eine 
Unterscheidung zwischen Kohlenwasserstof f-Kraftstoffen, z.B. 
Diesel und Bio-Kraftstof fen, z.B. Estern von langkettigen 
sauren, z.B. Raps51, kann ebenfalls vorgenommen werden, Andere 
Beispiele in der Petroleuroindustrie sind die Unterscheidung 
zwischen SchmierSlen, z.B. synthetischen und aus 
Kohlenwasserstoffdlen, sowie zwischen WarmeUbertragungsSlen. 
Weitere Beispiele von Fliissigkeiten sind verschiedene Arten von 
LSsungsmitteIn oder Reagenzien, die in der chemischen,. 
petrochemischen oder pharmazeutischen Industrie verwendet 
werden. 

Die zu bewegende Flttssigkeit kann bei IS'^C flttssig sein, 
entweder unter AtmosphSrendruck oder unter hSheren Driicken, 
z.B. ein verflUssigtes Gas, wie beispielsweise Fliissiggas (LPG; 
vorwiegend Butane) und koroprimiertes Erdgas (CNG, Uberwiegend 
Methan) . Vorzugsweise werden verf lUssigte Gase bei niedriger 



Temperatur bewegt, z.B. -200<»C bis 0»C, beispielsweise dann, 
wenn die Erfindung verwendet wird, um zwischen flUssigem 
Stickstoff , flttssigem Sauerstoff und/oder fliissiger Luft zu 
unterscheiden, oder zwischen LPG und SNG. Die zu bewegende 
FlUssigkeit kann unter einem Druck stehen, der niedriger ist 
als AtmosphSrendruck, tun ihre Fliichtigkeit und somit die 
Empf indlichkeit der Sensoren zu vergrdBern. Die Fliissigkeit, 
die bewegt wird, kann bei einer hSheren Temperatur vorliegen, 
z.B. 50-200»C, um die ViskositSt zu verringern oder veil ihr 
Schmelzpunkt oberhalb von 25 liegt, wobei Beispiele dieser 
Verwendung die Unterscheidung zwischen Bitumina oder zwischen 
Petroleumwachsen oder anderen Substanzen sind, die bei 25^*0 
fest sind, sich jedoch anhand ihrer DSmpfe unterscheiden 
lassen. 

Die Erfindung kann darauf abzielen, sicherzustellen, dass der 
Dampf Uber der ersten Zone derselbe ist wie in der zweiten 
Zone, d»h. dass die in die zweite Zone geleitete FlUssigkeit 
dieselbe ist wie diejenige^ die zuvor in der zweiten Zone 
vorhanden war. Es ist daher wichtig, dass die FlUssigkeit nicht 
flieBt, z.B. die Verschlusseinrichtung geschlossen bleibt, wenn 
die DMmpfe unterschiedlich sind, oder wenn der Dampf in der 
zweiten Zone nicht anderweitig einen bestimmten standard 
erfttllt Oder einen bestimmten Schwellenwert erreicht. Es ist 
besonders wichtig, das Vermischen einer FlUssigkeit aus der 
ersten Zone mit DSmpfen einer anderen FlUssigkeit in der 
zweiten Zone zu stoppen, wenn sich die Anfangssiedepunkte der 
FlUssigkeiten unter atmospharischein Druck um mehr als 100*>C, 
speziell um mehr als 135<*C unterscheiden, insbesondere wenn 
eine der 2 FlUssigkeiten Flugbenzin ist, z.B. umfassend 
Isopentan oder Butan mit Isooktanen und/oder Aromaten, wie 
beispielsweise Toluol, und die andere DUsentreibstof f ist, 
umfassend Kerosin, oder alternativ wenn eine der FlUssigkeiten 
Motorenbenzin oder ein Bestandteil davon ist und die andere 
eine Diesel*/Gas61-/Vakuumgasai-/Brenn- oder Bunker51-Fraktion 
ist. Die Erfindung ist von besonderem Wert, um es zu 
ermSglichen, eine Unterscheidung zwischen Benzinen und 
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Kohlenwasserstof fen init atmospharischen Anfangssiedepunkten von 
roindestens 140^C, speziell mindestens 170*»C Oder 
Kohlenwasserstof fen roit einem Siedepunkt von mindestens 250«C 
zu treffen. 

Die Bewegung wird durch die Verschlusseinrlchtung angehalten 
Oder gestoppt, die ein Ventil sein kann, in velchen Fall 
jegliche Bewegung anderweitig durch Schwerkraft oder eine Pumpe 
getrieben oder angetrieben wird, oder die Verschlusseinrichtung 
kann selbst die Puape umfassen, die als Ventil und Pumpe wirkt. 

Alternativ kann die Bewegung durch eine BetStigung einer 
Verschlusseinrichtung fUr FlUssigkeit gestattet werden, die 
sich in einer anderen Leitung als einer Leitung zwischen deia 
ersten Ort und dem zweiten Ort bewegt, wie z.B» init einem 
Strdmungsdiverter oder durch SchlieBen eines Ventils in einem 
zurtickgefUhrten Flttssigkeitsstrom, was die FlUssigkeit dazu 
zwingt, ttber eine andere Strecke zu fliefien, d.h. zwischen den 
2 Orten. Die Bewegung kann durch das Vorhandensein einer nicht 
gedf fneten Verschlusseinrichtung gestoppt oder angehalten 
werden, die eine betriebssichere Anordnung besitzt, so dass sie 
iiberhaupt nicht geSffnet werden kann, sofern nicht ein anderes 
Kriterium erftlllt ist, z,B. ein Motor lauft, um ein Vakuum an 
der Verschlusseinrichtung anzulegen, was es ermoglicht, sie bei 
Bedarf zu offnen, wie in einer Vakuumschleuse* Die 
Verschlusseinrichtung, z.B. das Ventil, kann sich in oder in 
der Nahe der FlUssigkeitsabgabevorrichtung, z.B. dem 
EinfUllstutzen, befinden, wie bevorzugt wird, oder in 
Stromungsrichtung vor diesem und im Kontakt damit (z.B. in 
einem von der Abgabevorrichtung getrennten 6eh£use) ; die 
Verschlusseinrichtung kann sich auch in oder in der Nfihe der 
Abgabepumpe befinden. Das separate GehSuse kann auch eine 
Verarbeitungseinrichtung, eine zweite 

Signalleitungseinrichtung, eine Steuereinrichtung und ein 
zweites Ventil umfassen, welche die Bewegung der FlUssigkeit 
steuern. Vorzugsweise wird die Steuereinrichtung aktiviert, 
bevor irgend welche FlUssigkeit durchgelassen oder 



weitergeleitet wird, statt eine kleine Menge FlUssigkeit 
durchzulassen, bevor die Steuerung tiberprtift, ob es die 
"richtige" FlUssigkeit ist. Die Steuerentscheidung kann durch 
Drucklufteinrichtungen oder elektromagnetische Strahlung, z.B. 
Radio-, Licht-, Lasereinrichtungen, wie beispielsweise die 
Verwendung von Licht entlang von optischen Fasern zur 
Verschlusseinrichtung weitergeleitet werden, um ein Ventil zu 
dffnen oder zu schliefien oder ein Relais Oder eine Pumpe zu 
bet&tigen. Vorzugsveise stoppt die Verschlusseinrichtung ein 
.FlieBen von Flttssigkeit, es sei denn sie erhSlt den "richtigen" 
Befehl zum dffnen, statt umgek^rt. Wenn ervKinscht, kann eine 
Entscheidung, dass die von der ersten zur zweiten Zone zu 
leitende FlUssigkeit die "falsche" FlUssigkeit ist und daher am 
FlieBen gehindert werden soli, einen Alarm aktivieren, z.B. 
eine httrbare und/ oder sichtbare Warnmeldung. 

Der Detektor zum Analysieren kann sich in einem Dampfraum 
oberhalb eines Tanks oder in einem Eintrittshals zu diesem oder 
im Fall einer Leitung in ihrem oberen Ende oder besser noch in 
einer kleinen Erweiterung Uber der Leitung mit Kopfraiun 
befinden. Falls erwUnscht, kann eine Probenentnahmes telle Uber 
einer FlUssigkeitsleitung vorhanden sein, in welche 
Probenentnahmezone ein Teil der FlUssigkeit gesaugt (und somit 
Dampf erzeugt) werden kann. Das Letztere kann zu 
Sicherheitszwecken nUtzlich sein, speziell um die 
Probenentnahme- und Detektorzone von der Leitung abzudichten. 

Bei der Analyse kann man die Art oder Gesamtkonzentration von 
einem oder mehreren Dampf bestandteilen erhalten, oder man kann 
sowohl die Konzentration und die Art der Dampfbestandteile 
herausf inden. Das Ausgangssignal aus dem AnalysengerSt wird 
gewShnlich Uber Kabel oder per Funk zum Prozessor oder Rechner 
weitergeleitet, z.B. einem Hini-Computer, um die Daten zu 
verarbeiten und das Ventil anzuweisen, welche Schritte, falls 
Uberhaupt, untergenommen werden sollen. BezUglich des zuerst 
genannten Ansatzes kann man die Gesamtkonzentration als ein 
einziges Signal erhalten, z.B. aus der zweiten Zone, und dieses 
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kann entweder mit einem festen Referenzpunkt Oder einer 
Standardkonzentration oder mit dem entsprechenden Wert fUr den 
Dampf in der ersten Zone verglichen werden. Bei den Vergleichen 
kSnnen Kompensationseinrichtungen z.B. in der Steuerung 
enthalten sein, um Unterschiede zwischen der Temperatur der 
Messung, z.B. in der zweiten Zone, und des festen 
Referenzpunkts oder Standards oder der ersten Zone zu 
korrigieren. So v&re zum Beispiel bei einer Messtemperatur von 
35«C die Flugbenzindampfkonzentration hoch, jedoch ware dies 
auch bei der Kerosindampfkonzentration der Fall, so dass eine 
Kompensation dafttr gewShnlich wUnschenswert ist. Ein Vergleich 
kann vorgenoiniaen werden, so dass Schritte unternonmen werden, 
um das Ventil zu 5ffnen/die Pumpe zu betatigen, wenn sich das 
Signal oberhalb von einem Hintergrundrauschpegel oder oberhalb 
von einem beliebigen gewShlten Pegel befindet, z.B. 10 % Uber 
dem Ausgangspunkt, oder einen Teil des Weges, z.B. 25-75 % 
zwischen dem Pegel fUr den Kraftstoff in der ersten Zone, z.B. 
Benzin, und demjenigen fUr einen Kraftstoff, der in der zweiten 
Zone nicht vorhanden sein sollte, z.B. Diesel; so wUrde es ein 
Signal von oberhalb von sagen wir 50 % zwischen den Pegeln 
ermdglichen, dass sich das Benzin bewegt, wShrend ein Signal 
von weniger als 25 % die Bewegung stoppen wttrde, da es das 
Vorhandensein von Diesel in der zweiten Zone anzeigen wtirde. 
Wenn sich in der ersten Zone Diesel befinden wUrde, wttrde 
alternativ ein Signal aus der zweiten Zone, das z.B. wegen 
Benzin oberhalb des gewiinschten Pegels liegt, eine Bewegung des 
Diesels stoppen. In einer ahnlichen Weise konnte die 
FlUssigkeit passieren, wenn sich die Amplitude des Signals aus 
der ersten Zone innerhalb von gegebenen Toleranzen befande, 
welche dieselben wie diejenigen aus der zweiten Zone sind, 
jedoch ansonsten nicht. 

Bei Betrachtung der Analyse fUr die Gesamtkonzentration von 
einem Oder mehreren Dampfbestandteilen liegt der Schliissel 
darin, dass das Signal aus der zweiten Zone oberhalb oder 
unterhalb eines Schwellenwerts liegen sollte, um es zu 
ermttglichen, dass sich FlUssigkeit bewegt, wobei es oberhalb 
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des Schwellenwerts liegt, wenn die Amplitude des Signals aus 
der zweiten Zone ftir die gewUnschte FlUssigkeit oberhalb von 
derjenigen der nicht-erwiinschten FlUssigkeit liegt, und im 
umgekehrten Fall unterhalb des Schwellenwerts. 

Die Erfindung ist insbesondere anwendbar, wenn bein Abgeben von 
Fltissigkeiten hSuflg Verbindungen hergestellt werden, 
insbesondere wenn die Abgabe aus einem von einer Reihe von 
Tanks nit verschiedenen Fltissigkeiten in eine Reihe von 
verschiedenen zweiten Orten erfolgen kann; ein Beispiel dafttr 
ist die Zufvihr aus einem Mehrkammertankfahrzeug, z.B. einem 
Tankkraftwagen, Schienentankfahrzeug oder Tankschiff , in eine 
Reihe von getrennten Tanks, z.B. an einer Tankstelle, oder die 
Zufuhr aus einem oder einer Reihe von verschiedenen Tanks in 
eine Reihe von verschiedenen Tanks, z.B. von Fahrzeugen. 

Die Analyse kann eine Analyse der Art von einem oder mehreren 
der Bestandteile in der Fltissigkeit sein, urn dazn beizutragen, 
genauer zwischen Fltissigkeiten zu unterscheiden. In diesem Fall 
liefert der Detektor (oder die Detektoren) mehr als ein Signal, 
was einen filr die FlUssigkeit charakteristischen Fingerabdruck 
Oder ein fUr die FlUssigkeit charakteristisches Muster liefern 
kann, und spezielle Computertechniken , z.B. eine chemometrische 
Analyse, wie beispielsweise Regressionstechniken, z.B. eine 
Haupkomponentenanalyse oder Clusteranalyse oder Neurale 
Netzwerkanalyse konnen verwendet werden, um die FlUssigkeiten 
zu vergleichen. Wiederum wUrde eine Shnliche Analyse innerhalb 
von Toleranzen von Standards oder oberhalb von festen Pegeln 
Oder ein Vergleich mit anderen FlUssigkeiten den Hindurchtritt 
der FlUssigkeit gestatten. Zur Erleichterung des Betriebs und . 
zur Vereinfachung wird jedoch vorzugsweise nur die Gesamt- 
Dampfkonzentration gemessen. Wenn die Analyse somit eine . 
Analyse der Gesamt-Dampfkonzentration ist oder fUr mindestens 
eine in der FlUssigkeit vorhandene Verbindung spezifisch ist, 
steuert der Vergleich der Ergebnisse der Analyse die Bewegung 
der Verschlusseinrichtung in Abhangigkeit davon, ob die Gesamt- 
Dampfkonzentration oder die Menge der jeweils vorhandenen 
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Verbindung(en) oberhalb Oder unterhalb eines definierten Pegels 
liegt. 

Die AusgangsgrdSe aus dem Rechner Oder Prozessor ist gew&hnlich 
ein Gehe-Signal, um die Steuerung anzuweisen, das Ventil zu 
5ffnen Oder es ihm zu gestatten, sich zu 6ffhen Oder die Pumpe 
zu aktivieren, oder ein Nein-Signal oder ein Gehe-Nicht-Signal, 
un das Ventil zu schliefien oder es ihia nicht zu gestatten, sich 
zu 6ffnen« Sobald das Signal weitergeleitet worden ist, Idst 
jegliche nachfolgende Ver&nderung der Dampfkonzentration 
gevOhnlich kein neues Signal aus. So kann eine hohe 
Dampfkonzentration ein 6ehe-Signal ausldsen, jedoch 18st eine 
nachfolgende Abnahme gewShnlich kein Gehe*Nicht-Signal aus; 
durch dieses Mittel kann, sobald der Dampf in der zweiten Zone 
einmal als richtig "erkannt" worden ist, der Pltissigkeitsstrora 
durch irgend ein von Hand oder fern betatigtes Ventil geregelt 
verden, ohne dass die Gefahr einer Korrektur durch das 
Detektorsignal besteht. Die Steuerung wird gew5hnlich nahezu 
sofort tatig, z.B. inmer venn der Sensor die **richtige" 
Fliissigkeit anzeigt, kann jedoch eine eingebaute Verzdgerung 
aufweisen, die niitzlich sein kann, z.B. wenn man MischvorgSnge 
fttr ein Raf f inerietanklager steuert, indem man Bestandteile in 
einen Tank oder aus einem Tank heraus bevegt. In diesem 
letzteren Fall veist die Steuerung gevShnlich einen Speicher, 
eine gespeicherte Ablesung aus dem Sensor zum Vergleich mit 
einem voreingestellten Pegel und eine Gehe-/Gehe-Nicht-Logik 
auf • Die durch die Steuerung aktivierbare Verschlusseinrichtung 
kann sich in StrSmungsrichtung vor der Pumpe befinden, d,h, 
zwischen Tank und Pumpe, wie dies der Fall sein kann, wenn eine 
Reihe von Tanks getrennt eine einzige Pumpe speisen, befindet 
sich jedoch vor zugsweise an Oder in der NShe der 
Kraftstoffabgabevorrichtung. Im letzteren Fall kann die 
Verschlusseinrichtung getrennt von der Abgabevorrichtung und in 
Strdmungsrichtung vor dieser angeordnet sein, z.B. in Form 
einer separaten Armatur, die nachtraglich zwischen der 
Abgabevorrichtung und ihrer Zufuhrleitung von der Pumpe 
montierbar ist. Ansonsten kann das Ventil ein Teil der 
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Abgabevorrichtung (slehe unten) Oder in Stroinungsrichtung 
hinter der Abgabevorrichtung angeordnet sein, z.B. in einer 
UmhUllungy die nachtraglich aia Einlass zum Aufnahmetank eines 
Fahrzeugs montierbar ist, wie beispielsweise eines Flugzeugs, 
Personenwagens oder Bootes (siehe unten) . 

Der Vorteil des Verfahrens besteht darin, dass es eine 
Falschbetankung oder eine Verxaischung zvischen FlUssigkeiten 
stoppt Oder unterbricht, die gew&hnlich von sehr 

unterschiedlichem Siedepunkt sind, und somit von sehr 

•J 

unterschiedlicher Konzentration von DMmpfen daraus. Die 
Steuerung kann on line oder at line erfolgen. 

Bei einer AusfUhrungsform des Verfahrens der Erfindung kann der 
erste Ort einen Dampfraum besitzen, fakultativ oberhalb von der 
FlUssigkeit, und am zweiten Ort befindet sich ein Dampfraum, 
der auch oberhalb von einer Fllissigkeit liegen kann, oder auch 
nicht, und Dampf enthalten kann, oder nicht. Der Dampf an dem 
ersten Ort kann analysiert und mit einem Standard verglichen 
verden, wobei der Standard derjenige fttr die FlUssigkeit ist, 
die man zuia zweiten Ort bewegen mfichte; ein Beispiel dafttr ist 
die BefUllung von leeren sauberen Tanks xnit einem bestimiaten 
Kraftstoff aus einem Lagerbestand » Der Standard kann zuvor 
eingestellt vorden sein oder sich auf den letzten Dampf am 
zweiten Ort beziehen (z.B. rait einer Zeitverzogerung) . Der 
Dampf am zweiten Ort kann ebenfalls analysiert und roit dero 
Standard verglichen werden, wenn sich am ersten Ort oberhalb 
der FlUssigkeit kein Dampf befindet. 

Die gesamte Vorrichtung kann a Is Einheit ausgebildet sein, ohne 
eine Relativbewegung der Telle, abgesehen von jeglicher 
Bewegung der Verschlusseinrichtung oder Bewegung aufgrund der 
Verwendung von flexiblen Leitungen; ein Beispiel dafttr ist der 
Transport von Kraftstoff in eingebauten Leitungen aus einer 
ersten Leitung oder einem ersten Tank in eine andere Leitung 
oder einen anderen Tank. Die Vorrichtung kann auch nicht als 
Einheit ausgebildet sein, z.B. mit einer Relativbewegung der 
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zveiten Leitung und der zweiten Zone. Diese konnen losbar 
angeschlossen werden, z.B. mit Klaininern, vie im Pall von 
Abgabevorrichtungen fUr Diesel Oder BrennSl, die vortibergehend 
mit Zufuhrleitungen fiir Tanks auf dem Land oder in 
Kraftfahrzeugen oder auf Schiffen verbunden werden, oder fUr 
Plugzeugkraftstof fe, die vortibergehend mit Zufuhrleitungen in 
Flugzeugen verbunden werden. Die zweite Leitung und die zweite 
Zone brauchen ebenfalls nicht miteinander verbunden zu sein, 
sondern k5nnen zusammen und auseinander bewegt werden. Dies ist 
der Fall bel elnem Kraftstoffeinfttllstutzen, der aus einer 
Halterung, z.B. in einer KraftstoffzapfsSule in einer 
Tankstelle, entnomnen und in einem Kraftst off tank eines 
Fahrzeugs elngeftthrt wlrd. Der Einfttllstutzen kann den Detektor 
in die zweite Zone mitftthren. 

Der Detektor kann auch in oder speziell auf einem zusatz lichen 
Rohr montiert werden, das vortibergehend mit dem Einftillstutzen 
verbunden werden kann, z.B. als eine das Einftillstutzenende 
umgebende UmhUllung, die auf einem entsprechenden Flansch auf 
dem Einftillstutzen arretiert oder von einer Klammer auf dem 
zusStzlichen Rohr festgehalten werden kann, oder umgekehrt. Das 
zusStzliche Rohr weist in sich ein Ventil auf, das auf Befehl 
einer Steuerung zwischen einer of fenen und geschlossenen 
Stellung beweglich ist. Das zusStzliche Rohr braucht auch nicht 
mit dem Einftillstutzen verbunden zu sein, sondern kann getrennt 
vora Tank vorliegen, jedoch geeignet sein, um es mit dem Tank 
roitzuftihren, oder kann 15sbar oder nicht- ISsbar mit dem Tank 
verbunden sein, z.B. in seinem Hals. Das zusStzliche Rohr kann 
angepasst sein, urn irgend ein im Einftillstutzen oder im Einlass 
zum Tank vorhandenes Sieb zu umschlieBen oder von diesem 
umschlossen zu werden, z.B. auBerhalb eines kegelstumpf fdrmigen 
Siebes, wobei das Ventil eine Klappe im Boden des zusiitzlichen 
Rohrs ist. Auf diese Weise kann der Detektor mit dem Tank 
verbunden werden, der den zweiten Ort liefert und kann daher 
vom Kraftfahrzeug/Flugzeug/Boot usw. mitgeftihrt werden, d.h. 
mit der zweiten Zone, in welchem Fall der Rechner oder 
Prozessor und die Steuerung gleichfalls mitgeftihrt werden 
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k5nnen. Ein negatives Signal aus dem Rechner Oder Prozessor 
vUrde sicherstellen, dass das Ventil geschlossen bleibt. Durch 
diese Einrichtungen fUhrt das Kraf tf ahrzeug/Boot/Flugzeug usw, 
die gesamte Ausrttstung mit sich, die benStigt wird, um einen 
Eintrltt der "falschen** Fliissigkeit zu stoppen, ohne dass man 
sich auf eine Ausrustung in Verbindung mit der 
Kraftstoffquelle, d.h. dem Tank auf dem Land Oder in der 
Tankstelle Oder in der Auftankstation verlassen muss. Derartige 
Anordnungen mit dem zusStz lichen Rohr sind an vorhandenen 
Systemen leicht nachtrSglich anzubringen. 

Falls erwttnscht, kann das zusStzliche Rohr eine Reihe von 
Detektoren aufweisen, die sich jeweils abwechselnd mit dem 
Dampf in Kontakt bringen lassen, mit Einrichtungen, die z.B. 
auBerhalb auf dem Rohr angebracht sein k5nnen, um jeden 
Detektor zuzuschalten. So kann eine drehbare Scheibe verwendet 
verden, die auf ihrer AuBenseite eine Kennung fUr jeden der 
verschiedenen DSmpfe tragt, fiir den der jeweilige Detektor 
empfindlich ist, um es zu ermdglichen, dass der Dampf der 
etwUnscbten Kraftstoffzufuhr mit dem richtigen Detektor in 
Kontakt kommt. So vQrde ein AnwShlen des richtigen Kraftstoffs 
auf der Scheibe auf dem zusStzlichen Rohr dem Benutzer die 
Freiheit geben, ein Einf alien dieses Kraftstoffs in den Tank zu 
gestatten. Diese Vorgehensweise vSre dort wertvoll, wo die Art 
des Kraftstoffs im abgebenden Tank unbekannt Oder nicht mit 
Sicherheit bekannt ist, oder eine Abgabevorrichtung aus mehr 
als einem abgebenden Tank gespeist wird. 

Die Vorrichtung kann eine Leitung vimfassen, die von einem 
ersten zu einem zweiten Ort ftihrt, welche durch eine reversible 
Verschlusseinrichtung, z.B. ein Ventil, getrennt sind. Eine vom 
Ventil getrennte Pumpe kann in der Leitung oder in 
Strdmungsrichtung vor dem ersten Ort vorhanden sein. Der 
Detektor kann sich im Dampf raum Ufoer der ersten oder 
vorzugsweise der zweiten Zone bef inden, oder speziell 
voriibergehend in der zweiten Zone, d.h. nahe dem Ende der in 
die Zone eingefiihrten Leitung. Der Detektor liefert ein 
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Signal (e) zum Rechner Oder Prozessor, der ein Signal zu einer 
Steuerung weiterleitet, die das Ventil/die Pumpe aktiviert. Die 
Signale k5nnen durch Kabel Oder Lichtleiter oder durch 
elektromagnetische Strahlung, speziell Infrarot, Mikrowellen 
Oder andere Radiowellen, Ubermittelt werden. Dort, wo die 
Kraftstoffabgabevorrichtung einen EinfUllstutzen und ein 
Kraftstoffsteuerventil sowie einen Detektor umfasst, kann der 
Detektor das Signal vorteilhaft durch Kabel oder Lichtleiter 
Oder Strahlung zu einen ebenfalls von der Abgabevorrichtung 
umfassten Rechner oder Prozessor veiterleiten, und dann zu 
einer Steuerung zur Aktivierung des Ventils. Wenn die Steuerung 
und die Piimpe oder das Ventil oder der Rechner oder Prozessor 
und die Steuerung durch eine Kraftstof ftransportleitung 
getrennt sind, kann das Weiterleiten eines Signals zwischen 
ihnen durch Kabel erfolgen, erfolgt jedoch vorzugsweise durch 
eine Lichtleiterleitung oder elektromagnetische Strahlung. 

Wenn der Detektor nur vorttbergehend in die zweite Zone 
eingefOhrt verden soil, kann sich der Detektor innerhalb der 
zweiten Leitung befinden, jedoch befindet er sich vorzugsweise 
aufierhalb der Leitung, ist aber auf ihr angebracht, so dass er 
den Dampf der zweiten Zone getrennt von jeglichem Restdampf aus 
der zweiten Leitung erfassen kann. In diesen Fall kann die 
Vorrichtung die zweite Leitung umfassen, die den EinfUllstutzen 
mit AnalysengerSLt umfasst, zusaimnen mit einexn Steuerventil, das 
aus den Ergebnissen des Analysengerats aktiviert wird, einer 
Pumpe zum Pumpen der Fliissigkeit und einem zweiten Ventil, das 
z,B. zur Abgabe des Kraftstof fs manuell betStigt werden kann; 
die Leitung von der Pumpe zum EinfUllstutzen kann starr oder 
flexibel oder gelenkig sein. 

Die vorliegende Erf indung stellt auch eine 
Kraftstoffabgabevorrichtung bereit, die umfasst: einen 
EinfUllstutzen fUr einen Austritt der FlUssigkeit, z.B. 
Kraftstof f, eine Leitung durch die Abgabevorrichtung fUr die 
FlUssigkeit, z.B. Kraftstoff, ein Ventil in der Leitung, das 
durch eine Zwahgseinrichtung in eine geschlossene Stellung 
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gezwungen wird, sich jedoch entgegen der Zwangselnrichtung 
freigeben und Sffnen lasst^ ein von Hand bedienbares 
BetStigungsglied zum Qffnen des Vent i Is, einen von der 
Abgabevorrichtung umfassten Dampf detektor , der angepasst ist, 
um in Dampfkontakt init Dampfen am Austrittsende des 
Einfttllstutzens zu stehen, Einrichtungen zum Leiten der 
Ausgangsgr50e vom Detektor zu einem DatenverarbeitungsgerSt, 
sowie eine Elnrichtung zum Steuern des Ventils aus der 
Ausgangsgr5fie des Verarbeitungsger&ts. In dieser Form welst die 
Abgabevorrichtung selbst die Steuereinrlchtung auf , die 
imstande ist, einen Strom eines "falschen" Kraftstoffs zu 
stoppen, statt dass die Steuereinrichtung von der 
Abgabevorrichtung getrennt ist, sich z.B. zusammen mit der 
Pumpe in der ZapfsSule in der Tankstelle befindet, was auch 
Einrichtungen zum Leiten des aus der Steuerung ausgegebenen 
Signals zurlick zum Ventil/zur Pumpe benStigen warde, um den 
Strom zu stoppen, z.B. entlang eines Kabels, das mit der von 
der Pumpe zur Abgabevorrichtung ftihrenden JJeitung flir 
Kraftstoff verbunden ist. 

Wenn sich der Detektor nicht selbst in der zweiten Zone 
befindet oder in diese bevegt wird, wird bevorzugt, den Dampf 
aus der zweiten Zone zum Detektor abzuziehen. Speziell in 
Verbindung mit einer Bewegung von Fllissigkeit aus einem 
unbeweglichen Tank in einen Tank eines beweglichen Fahrzeugs 
wird so der Dampf am zweiten Ort analysiert, indem man ihn an 
einem Detektor vorbei abzieht, der mit einer Abgabevorrichtung 
fUr die FlUssigkeit verbunden ist, welche ein Ventil umfasst, 
das freigegeben werden kann, wobei sich die Abgabevorrichtung 
in einer Fltissigkeitsleitung zwischen dem ersten und zweiten 
Ort befindet. Die Abgabevorrichtung weist vorzugsweise einen 
Einfttllstutzen, einen inneren Fliissigkeitskanal, ein Ventil und 
einen Kdrperteil auf, und der Detektor ist in oder auf dem 
Einfailstutzen, zwischen dem EinfUllstutzen und dem KSrperteil 
Oder im KSrperteil angeordnet. 
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Die Abgabevorrichtung weist den Detektor gewShnlich in einem 
SchutzgehSuse auf, das in dem Fall, wo sich der Detektor 
innerhalb des Einfiillstutzens befindet, zum UuBeren Abgabeende 
des EinfUllstutzens hin of fen sein kann, und in deio Fall des 
innerhalb des EinfUllstutzens bef indlichen Detektors ist das 
GehSuse vorzugsweise zum Inneren des Einfiillstutzens hin nicht 
offen. Durch diese Einrichtung hat der Detektor weniger Kontakt 
nit flttssigem Kraftstoff anstatt mit Kraftstoffdampf • Bevorzugt 
schlieBt die Abgabevorrichtung Einrichtungen ein, uin den 
Detektor nach dem Gebrauch von Dampf zu reinigen, z.B. durch 
Vervendung von Luft oder eines Inertgases, nachdem die Abgabe 
von Kraftstoff zu Ende ist, und/oder einen Flttssigkeitsspiegel- 
Detektor, urn den Kraftstof fstrom zu unterbrechen oder 
abzustellen, venn der Spiegel im Tank ausreichend hoch ist oder 
am Tankeinlass eine Schaumblldung stattfindet. Ein derartiger 
FlUssigkeitsspiegel-Detektor kann ein hohles enges Rohr 
innerhalb des EinfUllstutzens umfassen, das vom Kraftstoff 
getrennt ist und sich vom Abgabeende des EinfUllstutzens bis zu 
seinem Kopfende erstreckt, wo ein Kanal aus diesem Rohr zu 
einer Sicherheits-Kippschutzvorrichtung ftthrt, die bewirkt, 
dass der Kraftstof fstrom unterbrochen oder abgestellt wird, 
wenn der EinfUllstutzen auf der Seite liegt, z.B. auf dem 
Boden. Diese Vorrichtung kann eine Kugel sein, die sich in 
einem begrenzten Raum zwischen einer Stelle, wo sie eine freie 
Bewegung von Dampf im Kanal gestattet, zu einer Stelle bewegt, 
wo die Bewegung gestoppt ist, weil die Kugel eine 
Austrittsoffnung fUr Dampf blockiert. Der FlUssigkeitsdetektor 
weist eine automatische Abstellvorrichtung auf, die im Fall 
eines geringeren Luftdrucks im hohlen Rohr und im Durchlass 
aufgrund des Anstiegs des FlUssigkeitsspiegels infolge einer 
ttberfUllung oder Schaumbildung das Ventil in seine geschlossene 
Stelluhg freigibt. Der Dampf detektor kann innerhalb des oben 
genannten engen Rohrs angeordnet sein, oder vorzugsweise im 
GehSuse der Sicherheitsvorrichtung oder der automatischen 
Abstellvorrichtung. Die Signalleitungen vom Dampf detektor 
kdnnen zu einem Rechner oder Prozessor und einer Steuerung 
fUhren, die sich ebenfalls in der Abgabevorrichtung befinden. 
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z.B. im Gehause, oder kSnnen zur Zapfsaule zurUckfuhren; 
vorzugsweise werden die Signals durch elektromagnetische 
Strahlung Ubermittelt, kSnnen jedoch auch durch Kabel oder 
Lichtleiter tlbermittelt werden, die sich der LSnge nach in oder 
auf den Wanden der Kraftstof f leitung zwischen Abgabevorrichtung 
und Pumpe erstrecken kSnnen. Die automat Iscbe 
Abstelleinrichtung umfasst gew5hnlich das enge Rohr zum 
Einfttllstutzen, den Kanal, der hSufig die Kippschutzvorrichtung 
enth&lt, eine umschlossene Kanmer mit einer inneren 
federbelasteten Membran, vie eine Wand bildet, vobei die Kanuner 
in einen weiteren dtinnen Durchlass wirkt, der sich, getrennt 
vom Kraftstoff , in LSngsrichtung in der Abgabevorrichtung 
erstreckt, wobei der Durchlass zu einem dtinnen Rohr ftihrt, das 
in Hals des Ventilsitzes endet, gegen den das Ventil der 
Abgabevorrichtung in seiner geschlossenen Stellung gedrtlckt 
wird. Die Abstelleinrichtung funktioniert, indem sie bein 
Hindurchtritt des Kraftstoffs durch den Hals nach dem 
Niederdrttcken des Abgabegriffs durch einen Venturi-Ef f ekt einen 
geringeren Druck im dttnnen Rohr erzeugt, der einen Unterdruck 
ttber die gesante strecke durch das enge Rohr im Einf (ills tut zen 
bewirkt; wenn das letztere Rohr offen ist, ist der Druckabfall 
in der Leitung gering, und Luft wird ungehindert aus dem engen 
Rohr zum dttnnen Rohr und in den Hals durchgesaugt. Wenn das 
enge Rohr blockiert ist, z.B. durch Flussigkeit im Fall einer 
Schaumbildung, wird der Druck schnell reduziert, was bewirkt, 
dass sich die Membran nach innen in die Kammer bewegt. Die 
Bewegung bewirkt eine Bewegung eines SuBeren Blockierstifts 
Oder von SuBeren Blockierstangen, mit denen die Membran 
Suflerlich verbunden ist, wobei der Stift oder die Stangen eine 
Bewegung des Ventils der Abgabevorrichtung zurttck in seinen 
Ventilsitz beschrSnken. So kann der Sensor benutzt werden, urn 
den Hechanismus der automatischen Abstellvorrichtung zu 
blockieren, was zum Abstellen und Schliefien des Ventils fOhrt. 
Die Betatigung der automatischen Abstellvorrichtung saugt somit 
den Dampf aus dem EinfUllstutzenende zum Detektor in der 
Leitung des Abstellmechanismus. 
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Der Sensor Oder Detektor kann das Signal zum Prozessor oder 
VerarbeitungsgerMt bzw. zur Steuerung und daher zur Pumpe 
tibermitteln, um die Pumpe zu aktivieren oder anzuhalten, Oder 
eine Verriegelungsvorrichtung auf dem von Hand bedienbaren 
Aktivierungsglied, z.B. einem Abzugshebel der Abgabevorrichtung 
einriicken/ausriicken, oder kann ein Signal abermitteln, um das 
Ventil in der Abgabevorrichtung selbst zu aktivieren. Im 
zuletzt genannten Fall kann die Abgabevorrichtung, wie oben 
beschrieben, bereits eine automatische Abstellvorrichtung 
aufweisen, die gev&hnlich in Form einer durch Druck aktivierten 
Membran oder einer Shnlichen Vorrichtung vorliegt, was bei 
einer Aktivierung zu einer Freigabe einer Peder fUhrt^ die ein 
SchlleBen des Ventils zur Folge hat. Der Sensor kann das Signal 
zu einem Verarbeitungsgerat oder Prozessor Ubermitteln, der die 
Aktivierung der Membran steuert; so kann das Sensorsignal eine 
Induktionsspule aktivieren, die bewirkt, dass sich eine Kugel 
Oder Stange bewegt, z.B. in einer Kippschutz vorrichtung, und 
dass sich daher die Membran bewegt. Alternativ kann das 
Verarbeitungsgerat oder der Prozessor eine Pumpe aktivieren, um 
ein Sensorventll im hohlen Rohr des FlUssigkeitsspiegel- 
Detektors zu Bffnen. In diesem Fall kann der Sensor die DSmpfe 
aus dem Tank prUfen, und wenn sie fttr den Kraftstoff akzeptabel 
sind, der durch das Ventil und die Abgabevorrichtung zugefUhrt 
werden soli (z.B. beide Dttsentreibstoff sind) , dann kann sich 
das Sensorventil Sffnen, was die manuelle Bedienung der 
Abgabevorrichtung in der tiblichen Weise zulSsst; falls der 
Sensor den falschen Kraftstoff im Tank findet, verglichen mit 
den Zufuhrversorgungsleitungen, dann bleibt dieses Sensorventil 
geschlossen, wodurch bewirkt wird, dass die automatische 
Abstellvorrichtung tStig wird, d.h. Uber die Membran, um die 
Bedienung der Abgabevorrichtung gesperrt zu halten. Bei einer 
dritten Funktionsweise kann das Verarbeitungsgerat oder der 
Prozessor, der ein Signal fur den falschen Kraftstoff bemerkt, 
die Erzeugung einer Druckdif f erenz , z.B. im hohlen Rohr des 
FlUssigkeitsspiegel-Detektors bewirken, wodurch die 
Abstellvorrichtung aktiviert wird und es daher dem Kraftstoff 
nicht gestattete wird zu flieBen; die Druckdif f erenz kann durch 
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Aktivierung einer Pumpe oder eine andere Luftbewegung oder die 
Betatigung einer Klappe oder eines Miniventils im Detektorrohr 
erzeugt werden. 

Bei einigen Abgabevorrichtungen braucht die autoinatische 
Abstellvorrichtung aus SicherheitsgrUnden nicht erforderlich 
sein, jedoch kann statt dessen fUr die Analyse, als Ort fUr den 
Sensor und fttr die Steuerung der Erf indung ein 
Abstellmechanisinus verwendet werden, der das hohle Rohr, das 
GehSuse fttr die Abstellvorrichtung und die Membran und die 
zugeh5rigen Federn usw. benutzt. Daher kann das hohle Rohr zuxn 
GehSuse ftthren, wo der Sensor angeordnet ist, ebenso wie die 
Membran oder statt der Menbran. Die Aktivierung durch den 
Sensor kann zu einer Bewegung der Membran ftthren, wobei eine 
manuelle Bedienung des Durchf lussventils Qbersteuert wird. Die 
Membran (und daher das Ventil) kann durch die 
Sicherheitsvorrichtung, die autoroatische Abstellvorrichtung 
und/oder den Dampfdetektor freigegeben werden. 

Bei dieser letzteren Ausftthrungsform der Abgabevorrichtung kann 
sich der Detektor in einem Kopfteil der Abgabevorrichtung 
befinden, z.B. in Verbindung mit der Membran, urn sie zu 
ttbersteuern und auszulSsen. Vorteilhafterweise befindet sich 
der Detektor jedoch an einer Stelle, die in Bezug zum engen 
Rohr des Fltissigkeitsspiegel-Detektors in Strttmungsrichtung vor 
dem Kopfteil der Abgabevorrichtung liegt, der das Ventil und 
die Membran umfasst. In diesem Fall kSnnen der Einfttllstutzen 
und der Kopfteil der Abgabevorrichtung durch einen hohlen 
Vorsprung oder Kragen oder eine ringfdrmige Kammer getrennt 
sein, die einen Kern fttr den Hindurchtritt des Kraftstoffs und 
fakultativ ein separates hohles Rohr oder einen separaten 
hohlen Kanal aufweist, die angepasst sind, urn sie in Beziehung 
zu entsprechenden Rohren oder KanSlen im Einfttllstutzen und im 
Kopfende zu posit ionier en. Der Vorsprung, Kragen oder die 
Kammer umfasst auch einen Detektor, z.B. einen Detektor, der in 
einer zum Rohr oder Kanal hin offenen umschlossenen Kammer 
darin angeordnet ist, und einen Rechner oder Prozessor, der ein 
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Signal voa Detektor entgegen ninint und die Ergebnisse von 
diesem analysiert, und zur Aktivierung einer Einrichtung dient, 
UB emen Hindurchtritt des Dampfs im Rohr oder Kanal zur 
automatischen Abstellvorrichtung zu unterbrechen, z.b. eihe 
Steuerung, die auf Befehle void Rechner oder Prozessor tStig 
wird. Auf diese Weise kSnnen sich der Detektor und der Rechner 
Oder Prozessor und die Stopp- oder Unterbrechungseinrichtung in 
einem Ringraum im Vorsprung, in der Kammer oder im Kragen 
befinden, der von EinfUllstutzen und Kopfteil getrennt ist 
sich jedoch im Gebrauch nit dlesen in Eingriff bringen ISsst. 
Eine solche Vorgehensweise nacht die nachtrSgliche Anbringung 
des Detektors, des Rechners oder Prozessors und der Stopp- oder 
Unterbrechungseinrichtung an einem vorhandenen EinfOllstutzen 
und Kopfteil nit einer automatischen Abstellvorrichtung 
einfach. Wenn die Abgabevorrichtung eine autonatische 
Abstellvorrichtung aufweist, wird der Sensor gewdhnlich die 
Abstellvorrichtung aktivieren, wenn der falsche Kraftstoff 
festgestellt wird, wenn jedoch die Abgabevorrichtung nicht 
derart ausgestattet ist, dann wird sie gewohnlich ein signal 
durch Funk, Stronkabel oder Lichtleiter zun Pumpengehause 
wexterleiten, urn den Kraftstofffluss zu stoppen oder zu 
unterbrechen. 

Der Kragen oder die Kanner in der Abgabevorrichtung kSnnen die 
Form eines Rings oder Toroids aufweisen und kfinnen fakultativ 
im inneren ref lektierend sein, z.B. nit ref lektierendem Metall 
2.B. Silber, beschichtet sein. Der Dampf str6mt in die Kammer. ' 
Durch sie hindurch kann analysierende strahlung aus einer 
Quelle gelenkt werden, wobei sie um den Ringraum herum und zu 
einem stromaufwSrts vom Eintritt der Strahlung angeordneten 
Detektor verlauft, um der Strahlung eine lange und relativ 
konstante Weglfinge zu verleihen. Der Kragen oder die 
ringfSrmige Kammer kSnnen eine perforierte Wand aufweisen, z b 
das nach auBen weisende Ende oder der Durchmesser desselben/ 
derselben; der Dampf kann dann durch eine UfflfangsflSche oder 
einen nach innen weisenden Durchmesser eintreten, am Sensor 
vorbei durch die Vorrichtung hindurchtreten und durch die 



perforierte PlSche nach auBen austreten. Ein durch eine 
Bewegung des EinfUllstutzens in den Tank direkt Oder indirekt 
aktivxerter mechanischer Kolben kann eine Ansaugung des Dampfs 
durch die Kanuner bewirken, insbesondere wenn keine automatische 
Abstellvorrichtung vorgesehen ist. 

Die Abgabevorrichtung kann auch eine UmhUllung oder einen Balg 
XTT Abgabevorrichtung in LSngsrichtung 

mindestens teilwexse u»gibt, z.B, den Einfailstutzen nach unten 
zu bis zu seinem Abgabeende umgibt; es kann auch eine 
Binrichtung vorhanden sein, urn Dampf an Griffende des 
ExnfUllstutzens vorbei zu saugen, welche Einrichtung von der 
Abgabevorrichtung umfasst warden kann Oder davon entfernt sein 
kann z.B. hinten an der Pumpe und mit der Abgabevorrichtung 
durch eine Leitung verbunden, die ein Teil der Kraftstoff- 
schlauchleitung ist oder .it dieser verbunden ist. Derartige 
UBO^Ullungen oder BMlge werden in DampfrtickgewinnungSsystemen 
verwendet. m diesen. Fall kann der Detektor zwischen der 
ItohUllung/dem Balg und dem Einftillstutzen vorhanden sein 2 B 
eher zu» Griffende des EinfUllstutzens hin als zu. Abgabeende* 

Einfilllstutzen vorbei angesaugt und dort analysiert, statt in 
der zone analysiert zu werden. So kann die UBOiUllung oder der 
Balg, z.B. aus flexible™ Kunststoff mater ial , nach Art einer 
Ziehharmonika u. den Einftillstutzen heru. zusanuaenfaltbar sein, 
Dedoch m der NShe des Handbedienungsgliedes auf der Unterseite 
der Abgabevorrichtung eng anliegend angebracht sein, und .it 
eine. steifwandigen Kanal auf der Oberseite der 
Abgabevorrichtung, wobei der Kanal z.B. zu einer 
Ansaugeinrichtung zur Dampfrtickgewinnung fOhrt. in de. Kanal 
kann der Sensor angeordnet sein, da.it der Dampf auf ihn 

IZX' "^""""^ "^'^ ^'"'^^^ ringf6r.iges 

^d!of aufweisen, u. sie/ihn zu verstSrken 

und/oder zu beschweren, z.B. einen Ring oder Teile davon aus 

d^rZoir'''^"" "'^ Kunststoff Uberzogene. Metall, und 

ItaTb r HinfUllstutzen durch einen oder .e;rere 

Abstandshalter getrennt sein, die den Einftillstutzen lose 
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in a™ T.,* ein Zusa«enfaite„ oder Zusa™..ndracke„ der 
»-.<lUun, od.r d.. Balgs ^ur Folge, e™a,licht jedcch eln. 

u2m: : '^•'"•■""-^s. Alternativ kann dl. 

Einfailstutzen uiHrab.nd« Ri„,r.u„ ,uhr«,, der Jedoch nlcht 
ist. Bei dieser »u«ahru„g.,on. ist die D>U.OUung Oder der Bala 

verstarkten Ende andeM. herabhan,end, schOrze. Ob«rhalb von 
^ .usa„en^aUbaran Scnur.. be«„d.t sich ein. 

ExnfUUstatzen fest u-gibt und darin den sensor aufwelst »it 
^nt:«Ztr.r -«ora«o„en. Z^.LT 

^lichen. D„ besobwert. Tell der zusa^enfaltbaren Schteze 
Xann .It .in„ od«: «hr.r.n .tarren El«.nten verbunden s.in 

sir? b° ">"^«" .ueerhalb, der 

SchUrze bas zur starren IMiUllung erstrecken in d., L, , 

«ctivierun,s,Ued £ar den -nsor\ecbanLT;et.t!^en kLl" 
z.B. einen Generator oder sine ki>b». ~, "e^tisan konnen, 
Oder sle k«„n.„ '^"^ FensterBffner, 

™tIrstatzeT b T ■^P'beseitigun, z„ 

' letzteren Vorgehensweis. ka™, si^ das 

El...nt fiber den nacb auBen wels.nd.n Perforatlonen schU^J 
wenn die schOrz. nlcht zusa^engefaltet ist dazu 
beizutragen, dan s«,sor vor der Umgebung zu schatzen) kann 
jaaoob in Bezu, zu den Perfor^tlonan axLl bewegt Ce^en 3^ 

^ -'t den ' 

ve«:jr«a"rr """^ A"aly..vomchtun, kSnnen 

rl^ltlL i. : "'^ '>^"n«ntratio„ von Ditap,e„ und 

fakultativ ihr. Art (en) zu besti»en, die Detektoren oder 
*nalys.ger*te kSnnen gewObnlicb Mengen von ..br als O^PP. 
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vorzu,s„ei=e von meXr als x pp„ aer DS^pfe ert.ssen. Dnter 
9eexg„et«, DeteXtor.n tinden sich spektroslcoplsche und 
gaschro»ato,r.phische Vorrlchtung.„, sowi, oltalctorlsche 

k«m sich a,, ort des Rohra Oder TanXs usw. befinden, Jedoch 

die vorrichtun, au. Sich.rheits,r«nden von ihr;, De^Lr 
Oder Prob.„e„t„ah..Kopf ,.trem,t ..i„ „„d da.it durch e^e 
Analy.«,l.itung, «,tw.d.r fOr di. Prob. (d.l,. ^tnatm. 
elner Probe der DItapt. a„ ^rt) od«- fttr da. Sional ,z B 
::"7 ^'"^^ v.rbu„d«, ,.i„. oi. voral™, • 

kann durch eine vorangehende TStigXeit des B«,utz.r. tfctivi«t 
werden. 30 dase sie betriebsbereit i.t, insbeaonder. durc^^ 
Entnah»e des Elntanstutzens aus seiner Position in ein« 
Krartstoffzapfsaule in einer TanXsteXle, so dass die ^Ih^e 
einan niedergedrttctten Arm freigibt, der die Pu^e sta^^r 
sowie die Vorrichtung aktlvlert P= ""rtet 

sie .„|.„i.™» axtiviert, z.b. dieser Strom zufUhrt Oder 

sie autwitat (falls .rtord«:Uoh) oder einen OptiXverschluss in 
«in«. sp-ctro^copischen Detector »„net. Oer Detector ^^Ir die 
Malysevorrlchtun, Mnnen batteriegatrieben sein, wobei die 
des L'rr g des Einmistutzens und slit 

auL^aLT" r ^« "^Pe" *urch Induction 

•utgeladan werden, wShrend sie aut eine waiters itenutzung 
warten, oder die Vorrichtun, Oder Batteri. Xann »it einer oder 

der Abgabevorriohtung montiert sind. =«rseite 

wenn d«r Detektor oder die Analysevorrichtung von der 
Abgabavorriohtung umfasst wird, kBnnen sie durch eine 
yor«„.h«Kl. Einwirlamg des Benutzers aut die Abgabevorrlchtuno 
in exn«, g.br,uchsf«:ti,.„ Zustand gebracht werdln. oiese ' 
Einwirxun, Icann durch NiederdrUckan einas Knopfs aut einer 
AuBense.te der Abgabavorrichtun,, wie beispieLeise aut ihre. 
TZl^llT"''' "tatttinden, oder durch Ki^-erdr^Centl 
t^arbelasteten rxngfSr.igen Anns, der den Bintaustutzen 
u»gibt und an der entternten Selte des Einfailstutz«,s 
angalenXt 1st, oder durch NlederdrBdcen eines tederbelasteten 
Ar-s, der -it 2 sich beiderseits des Eintttllstutzens 
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erstreckenden Schenkelteilen versehen ist, welche an 
entgegengesetzten Seiten des EinfUllstutzens angelenkt sind, 
wobei das Nlederdracken aus einer BerUhrung nit der 
TankeinfUllSffnung Oder durch Bewegung des Griffs der 
Abgabevorrichtung entgegen der Zwangseinrichtung result iert, 
wobei das Niederdrticken oder die Bewegung das SchlieBen eines 
Batteriestromkreises fUr die Vorrichtung oder die Erzeugung 
eines Ausldse- oder Initialisierungsstroms fttr die Vorrichtung 
bewirkt. Im Pall des Griffs kann die anfSngliche Bewegung 
entgegen der Zwangseinrichtung die Vorrichtung ausldsen oder 
initialisieren, die den Dampf analysiert, ein Signal zum 
Rechner oder Prozessor und daher zur Steuerung und zun Ventil 
. leitet. Bei schnellwirkenden Detektoren wSre (ein "richtiger" 
Kraftstoff vorausgesetzt) die VerzSgerung zwischen den 
Niederdrticken des Griffs und dem FlieBen von Kraftstoff 
vernachlassigbar. Die Verwendung eines derartigen AuslSse- oder 
Initialisierungs-Systems konnte die Lebensdauer jeglicher 
Batterie vergrttBern oder; ihre. GroBe. verringern oder sogar die 
Hotwendigkeit ihres Gebrauchs veraeiden. 

Die Abgabevorrichtung kann auch eine Einrichtung zun Aktivieren 
des Sensors unfassen, die ein. langgestrecktes Element sein 
kann, z.B. ein Attd, der zwischen einer Ruhestellung, venn die 
Abgabevorrichtung von einem Tank getrennt ist, und einer 
geschlossenen Stellung beweglich ist, wenn der Einfttllstutzen 
in einen Kraftstofftank eingeftihrt und die Abgabevorrichtung in 
Bertthrung mit der Umgebung um den Hals des Tanks herun gedriickt 
worden ist; der Vorgang des DrUckens bewegt die 
Aktivierungseinrichtung in die geschlossene stellung. Die 
Aktivierungseinrichtung kann einen Generator betatigen, um den 
sensor und/oder den Prozessor/die Steuerung mit Strom zu 
versorgen oder eine Batterie daftir aufzuladen, oder kann 
mechanisch eine Einrichtungen betatigen, um Dampf und den 
sensor in Kontakt zu bringen, vorzugsweise indem Dampf zu einem 
stationaren Sensor bewegt wird, z.B. indem ein Kolben betatigt 
wird, um Dampf an einem Sensor vorbeizusaugen, oder eine 
Abdeckung tiber einem Sensor (entweder direkt oder indirekt) 
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gedffnet wird, was es gestattet, dass Dampf mit dem Sensor in 
Kontakt tritt, Oder ein Sensor in Kontakt nit dem Dampf bewegt 
wird. So kann ein Aktivierungshebel, z.B, ein absenkbarer Arm, 
mechanisch (iber Hebel schvenkbar angebracht sein, urn einen 
Kolben in einem Rohr zu bewegen, vobei sich im Rohr in 
StrSmungsrichtung vor dem Kolben Luft und in Stromungsrichtung 
h inter dem Kolben der zu priifende oder zu testende Dampf 
befindet, und wobei der Kolben an einer Ausnehmung oder einem 
Seitenarm des Rohrs vorbeibewegt vird, in velcher Ausnehmung 
Oder welchem Arm ein Sensor angeprdnet ist. Wenn der Arm 
niedergedrttckt wird, bewegen die Hebel den Kolben, der Dampf 
hinter sich ansaugt, und wenn sich der Kolben an der Ausnehmung 
Oder dem Seitenarm vorbeibewegt, wird der Dampf in Kontakt mit 
dem Sensor gesaugt. Wenn der Einftillstutzen aus dem Tank 
entnommen wird, kehrt der absenkbare Arm in seine Ruhestellung 
zurUck, wobei der Kolben bewegt und somit der Dampf vom Sensor 
und aus dem Rohr zurttckgesaugt wird, wodurch es gesptilt wird, 
urn eine Kontamination zu vermindern, wenn der Einftillstutzen 
erneut verwendet wird. 

Der Kolben kann auch bei seiner RUckw£lrtsbewegung Dampf aus dem 
Rohr heraus bewegen, z.B. wenn das Rohr ein Einwegeinlassventil 
aufweist, \m einen Austritt von Dampf zu stoppen, jedoch einen 
Eintritt zuzulassen, und getrennt davon auch ein 
Einwegauslassventil, urn einen Austritt von Dampf zuzulassen, 
jedoch einen Eintritt zu versagen; durch diese Einrichtungen 
kann die Sensorzone ebenf alls von Dampf gereinigt werden. 

Der Aktivierungshebel kann auch mechanisch eine Klappe bewegen 
Oder ein Fenster freilegen, wodurch der Sensor gegentiber dem 
Dampf freigelegt wird; das Fenster kann sich in einem 
jalousieartigen Bauteil befinden, das angepasst ist, um sich im 
Bezug zu seinem Rahmen zwischen einer geschlossenen Stellung, 
in welcher der Sensor bedeckt ist, und einer offenen Stellung, 
in welcher der Sensor frei liegt, zu bewegen, Der Rahmen selbst 
kann Jalousien umfassen, wobei jedoch eine oder mehrere der 
dffnungen in den Jalousien den Sensor freilegen. 
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Falls erwUnscht, kann der Aktivierungshebel Teil einer 
Verlangerung des von Hand betatigten Aktivierungsgliedes fiir 
das Hauptventil der Abgabevorrichtung sein. In diesem Fall 
bewegt das Niederdrticken des Aktivierungsgliedes auch den 
Kolben, der Dampf in Kontakt mit dem Sensor saugt; bei dieser 
Anordnung ist das Hauptventil der Abgabevorrichtung so 
angepasst, dass es nicht bewegt vird, bevor nicht der Kolben 
bewegt, der Dampf vom Sensor registriert und seine Art 
akzeptlert worden ist. 

Unter den mSglichen spektroskopischen Techniken sind Infrarot- 
(sowohl im mittleren und nahen IR) , Ultraviolett- und 
Fluoreszenz-Spektroskopie und Kernspinresonanz (NMR) , 
einschlieBlich gepulste NMR, In jedein Fall str5int der Dampf in 
Oder durch eine offene Oder geschlossene ProbenkUvette, und ein 
Strahl der passenden Strahlung wird durch sie hindurchgeleitet, 
und fakultativ wird das gesamte oder ein Teil des Spektrums mit 
Hilfe von brechenden Oder ref lektierenden Einrichtungen, z.B. 
einem Spiegel, Spiegeln oder einem Prisma, Prismen aufgenommen, 
urn die Hegl&nge um ein Mehrfaches zu vergrdfiern und die Quelle 
neben dem Detektor anzuordnen. Die IR-Technik kann einen 
Einzeldiodendetektor oder einen einzelnen Mehrdiodendetektor 
verwenden, fakultativ mit einem Filter, der selektiv ist, um 
nur gewisse WellenlSngen aus der Probe auf den Detektor 
durchzulassen; der selektive Filter ist bei NIR/FTIR-Detektoren 
besonders wichtig. Zur Unterscheidung zwischen Flugbenzin 
(Avgas) und DUsentreibstof f AVTUR oder AVCAT, k5nnen IR- 
Absorptionen bei 5000-4800, 4000-4500 (oder 4000-4400); 2850- 
2980, 1130-80, 970-1040 und 680-780 (700-800) cm"*^ verwendet 
werden, wobei sich in belden FSllen bei Flugbenzin die hdheren 
Absorptionen ergeben. Han kann speziell nach Absorptionen 
aufgrund von Isopentan suchen, \m zwischen Flugbenzin, das 
signifikante Mengen an Isopentan enthSlt, und DUsentreibstof f, 
bei dem dies nicht der Fall ist, zu unterscheiden. Im Fall der 
UV-Fluoreszenzspektroskopie kann Strahlung mit einer speziellen 
Welleniange oder WellenlSngen, z.B. 254, 313, 366, 546 nm 
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verwendet warden, uin eine Fluoreszenz iiti sichtbaren Bereich 
anzuregen, die erfasst wird. Filter bei z*B. 370, 420, 450 
und/oder 550 nm konnen ebenfalls verwendet werden. 

Zur Verwendung lait der Mikro-Gaschromatographie kSnnen die 
DSnpf e mit dem Mikro-Gaschronatographie-Festkdrpersensor in 
Kontakt treten, z.B. einer spiraligen SSule, die auf einem 
Quarz^/Glas-Wafer eingeStzt ist, der sie trennt, und dann 
mittels eines geeigneten Detektors, z*B. einer: Lichtdiode Oder 
einem polymerbeschichteten elektrochemischen Detektor, z.B. 
einem polymerbeschichteten Metall der Gruppe VIII, wie 
beispielsweise Pt, die Nengen jedes Bestandteils und ein 
Anzeichen fUr seine Art bestimmt werden. Die Signale aus dem 
Letzteren kdnnen analysiert werden, um die Gesamtmengen zu 
bestimmen, und wenn man sich im Hinblick auf den Schwellenwert 
auf der "richtigen" Seite oder in anderer Weise innerhalb der 
Toleranzen befindet, dann kann der Rechner oder Prozessor die 
Steuerung anweisen, das Ventil zu &ffnen, was es gestattet, 
dass ein Durchfluss stattfindet, wenn erforderlich. 

Der Detektor kann auch ein Festk5rper-6assensor sein, der eine 
Vorrichtung ist, der en LeitfShigkeit in Anwesenheit eines Gases 
ver&ndert wird. Weitere Einzelheiten derartiger Sensoren sind 
in Sensors and Actuators B, Vol. 8, 1992, Seiten 1-11 von HV 
Schurmer et al beschrieben, wessen Inhalt durch Bezugnahme hier 
eingeschlossen wird. Der Detektor umfasst einen Sensor fUr den 
Dampf, der gasdurchlSssig sein kann, eine Halterung, z.B. eine 
Membran daftir, ein Paar Elektroden auf jeder Seite des Sensors, 
die z.B. eine Referenz- und eine Erfassungselektrode aufweisen, 
eine Einrichtung zum Bereitstellen einer Spannung Uber die 
Elektroden, sowie eine Einrichtung zum Erfassen von jeglicher 
VerSlnderung der Leitf&higkeit des Sensors, z«B. ein Voltmeter 
Oder ein Amperemeter. Die Vorrichtung wird in Verbindung mit 
einem DatenverarbeitungsgerSt oder Rechner bder Prozessor 
verwendet, um die Ausgangsgrdfie aus dem Sensor zu verarbeiten. 
Die VerSnderungen kSnnen im Sensor selbst oder in einer im 
Kontakt mit dem Sensor befindlichen Vorrichtung auftreten (ein 
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Pellister-Ansatz) , wie beispielsweise in Bezug 2u einer ionen- 
sensitiven/selektiven Schicht auf einem elektrisch leitenden 
Draht Oder einer elektrisch leitenden Platte Oder einem 
Schwingquarz Oder Schwingquarz mit einer Schicht eines darauf 
adsorbierten organischen Sensors; ein Anschvellen des Polymers 
verursacht Ver&nderungen der Schwlngungsfrequenz des 
Schwingguarzes, wie bei einer Quarz-Mikrovaage. Alternativ kann 
die Quarzschicht in der Mikrowaage fttr den Dampf enipf indlich 
sein Oder kann mit einer fUr den Dampf empf indlichen wahlwelse 
organisch beschichteten Hetallschicht versehen sein. So kann 
die Quarzschicht eine Beschichtung aus einem Metall der Gruppe 
VIII Oder IB, vie beispielsweise Kupfer, Nickel, Gold oder 
Ruthenium, Platin, Palladium Oder Rhodium aufweisen* Die 
Hetallschicht kann eine organische Beschichtung, z.B. aus einer 
organischen Schwefelverbindung gehabt haben, wie beispielsweise 
einer aliphatischen, aromatischen oder araliphatlschen polaren 
Verbindung, z.B. Thiol, wie beispielsweise eine mit 4-24 
Kohlenstoffen, wie beispielsweise 6-16 Kohlenstoffen, z.B. 
Dodecylmercaptan, speziell auf Gold, oder eine aliphatische 
heterocyklische polare Verbindung, z.B. Imidazolin mit 6-24 
Kohlenstoffen in der aliphatischen, z.B. Alkyl- oder Alkenyl- 
Gruppe, wie beispielsweise Oleyllmidazolin. Das polare 
organisch behandelte Metall kann fflr einen Kraftstof f 
empfindlicher sein als filr einen anderen, z.B. fUr Kerosin im 
Vergleich zu Flugbenzin, w&hrend das unbehandelte Metall eine 
umgekehrte Empf indlichkeit besitzen kann. Es kann ein Sensor 
pro Vorrichtung vorhanden sein, oder ein Array von Sensoren, 
z.B. 2-50, 20-40, 2-20 oder 3-6, die jeweils fllr eine andere 
Verbindung empfindlich sind, wodurch es erm5glicht wird, einen 
"Fingerabdruck" des Dampf s zu erhalten. WShrend jeder Sensor 
Oder jedes Array einen zugeh5rigen Rechner oder Prozessor und 
eine zugehSrige Steuerung aufweisen kann, kann, falls 
erwUnscht, eine Reihe von Sensoren vorhanden sein, jedoch nur 
ein Rechner oder Prozessor und eine Steuerung, wobei die 
Signale aus den Sensoren abgetastet und z.B. Uber einen 
Multiplexer zum Rechner oder Prozessor und zur Steuerung 
weitergeleitet werden. Es kann mindestens ein Rechner Oder 



Prozessor pro Steuerung vorhanden sein, gewdhnlich 1-3, 
vorzugsweise 1, auBer wenn ein Rechner oder Prozessor vorhanden 
ist, um fUr eine Kompensation zu sorgen, z.B. wegen 
Temper aturdifferenzen zwischen einer Analysezone und einem 
Standard oder einer anderen Analysezone. 

Festkdrpersensoren, z.B. polyxnerbeschlchtete Metalloxidsensoren 
sind im Handel erhSltlich und varixeren von solchen mit nur 
elnem Sensor, der zur Analyse von gasfSrmlgen Alkanen nit 1-4 
Kohlenstoffen, Kohlenmonoxid oder Sauerstoff vertrieben wird 
und dafiir empf indlich ist, bis Multiaatrix-Sensoren mit vielen 
verschiedenen KSpfen, von denen jeder fUr einen anderen Stoff 
empfindlich ist. Man hat gefunden, dass polymerbeschichtete 
Metalloxidsensoren, die fUr Kohlenmonoxid und/oder Methan 
empfindlich sind, auch fUr Flugbenzin und Dtisentreibstof f 
empfindlich sind. 

Der Sensor selbst kann anorganisch oder organisch sein, vobei 
Beispiele fUr das erstere Metalloxidhalbleiter, Metalloxid- 
SFETS und elektrochemische Zellen sind, und Beispiele fiir das 
letztere leitende Polymere, lipidbeschichtete Drahte und 
Schallwellensensoren, die z.B. bei 50-500 MHz, z.B. 200-300 MHz 
arbeiten. Metalloxidhalbleiter basieren gewohnlich auf Zink-, 
Zinn- Oder Titanoxiden, mit denen ein katalytisches Metall oder 
Seltenerdmetall verbunden ist, das z.B. darauf impragniert ist, 
zum Beispiel Platin- oder Palladium-Gates. Beispiele sind 
Zinkoxid-Einkristalle mit geeignetem Metall; diese sind auch 
als Taguchi-Gassensoren bekannt. Diese arbeiten durch 
Wechselwirkung des Kohlenwasserstof fdampfs mit Luft tiber dem 
Katalysator, um VerMnderungen der HalbleitfShigkeit des Oxids 
hervorzurufen; diese Wechselwirkung findet statt, wenn der 
Katalysator erwSrmt wird, z.B. auf 300-400«C mittels einer 
DUnnf ilmheizung, die zum Sensor benachbart ist, gewShnlich auf 
der von der Dampf quelle abgewandten Seite. Durch Verwendung von 
verschiedenen Katalysatormetallen und/oder verschiedenen 
Temperaturen treten verschiedenartige Sensoren mit 
verschiedenen Kohlenwasserstof fen in einem unterschiedlichen 
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Mafl in Wechselwirkung. Der Vorgang der Entnahme des 
KraftstoffeinfUllstutzens aus seiner ZapfsSule, der gewohnlich 
die Kraftstoffpumpe startet, kann die Erwarmung der Heizung 
Oder die Stromzufuhr zum Sensor auslosen. Das Metalloxid kann 
sich auf einem TrSger befinden, z.B. einem oxidierten Silicium- 
Wa£er oder auf porSsem Aluminiimoxid. Diese Metalloxid- 
Gassensoren werden zur Erfassung der flttchtigeren 
Kohlenvasserstoffe bevorzugt, z.B. Benzin gegenttber Diesel, 
sowie Flugbenzin gegenttber Diisentreibstoff . 

Die leitenden Polymere kSnnen zum Beispiel fakultativ 
substituierte Polypyrrole mit einer Reihe von Kationen sein, 
z,B. Natrium, Kalium oder Lithium, und wahlweise mit 
angehSngten funktionalen Gruppen. Die Kohlenwasserstof fdampfe 
konnen bewirken, dass das leitende Polymer anschwillt und/oder 
seine DurchlSssigkeit fUr Kohlenwasserstof fdampfe verandert, 
und/oder kSnnen mit dem leitenden Polymer in einem 
unterschiedlichen MaB in Wechselwirkung treten, z.B. unter 
Bildung von lonenpaaren, wodurch die LeitfShigkeit des 
Polymers, z.B. Polypyrrol, in einem unterschiedlichen MaB 
verSndert wird. Die Polymere kdnnen als solche als Sensor 
verwendet werden, werden jedoch vorzugsweise von einem por&sen 
TrSger, z.B, Aluminiumoxid, oder von einer Membran getragen, in 
welchem Fall die Membran selbst mit Ausnahme einer kleinen 
Flache fUr einen direkten Kontakt mit den DSmpfen Suflerlich 
geschUtzt ist. 

Das vom Sensor ausgegebene Signal kann ein einzelnes Signal 
sein, fur einen Vergleich mit dem Ausgangspunkt oder dem 
Schwellenwert oder einem anderen gemessenen Signal. Die Signale 
aus einem Array kdnnen verwendet werden, urn ein Muster zu 
erzeugen, und dann mittels chemometrischen Techniken zum 
Vergleich mit bekannten Mustern, z.B. fttr Benzin oder Diesel, 
analysiert werden, und eine Entscheidung (iber die Ahnlichkeit 
mit dem bekaiinten Muster verwendet werden, um die 
Ventilbewegung zu steuern. Vorzugsweise wird ein einziger 
Sensor verwendet, um Informationen zu geben, so dass die 
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Steuerung einfach auf der Gesamt-Dampfkonzentration basiert, 
speziell wenn die Vorrichtung zum Beftlllen von Tanks xnit einein 
flUchtigeren Kraftstoff , z-B. Flugbenzin, und zum Stoppen der 
BefUllung bei einein weniger flUchtigen Kraftstoff, z^B. 
Kerosin, dient. Wenn der Sensor verwendet wird, urn zwischen 
DSmpfen von 2 verschiedenen Stoffen zu unterscheiden, werden 
vorzugsweise mindestens zwei Sensoren verwendet, einer oder 
raehrere mit hSherer Empf indlichkeit fttr einen Stof f und der 
andere oder andere von httherer Empf indlichkeit fUr den anderen 
Stoff • Die Feststellung, dass ein Stoff der "richtige" ist, 
wUrde dann ein positives Signal von einem Sensor, der dafOr 
empfindlicher ist, und ein negatives Signal vom weniger 
empfindlichen Sensor erforderlich machen. Diese Anordnung 
vergrSSert die Sicherheitsspanne fllr die Vorrichtung 
signifikant. Eine andere Art und Weise zur VergrbBerung der 
Spanne besteht darin, dass man einen Reservesensor an Ort und 
Stelle vorhalt, im Fall von Problemen mit dera Hauptsensor, 

Die Erf indung wird in den beigefugten Zeichnungen 
veranschaulichtr in denen Fig. 1 ein schematisches Schaubild 
der gesamten Vorrichtung darstellt, und Figuren 2-8 teilweise 
schematische Zeichnungen, teilweise im Schnitt, von 
Kraftstoffeinfullstutzen der Erf indung darstellen. 

Nunmehr Bezug nehmend auf Fig. 1, weist ein Tank 1, der 
flUssigen Kohlenwasserstoff 2 enthSlt, eine Oberseite 3 auf, in 
der sich ein erster Detektor 4 befindet, Vom Tank 1 aus fiihrt 
eine erste Leitung 5 zu einem Zapfsaulengehause 6, wie z.B. in 
einer Tankstelle. Im Zapf sSulengehSuse 6 ist auf der Leitung 5 
eine Pumpe 8 und ein Ventil 7, das zwischen einer offenen und 
geschlossenen Stellung beweglich ist. Falls erwUnscht, kann 
statt des separaten Ventils 7 auch die Pumpe 8 als Ventil 
dienen. Von der Pumpe 8 fiihrt eine zweite Leitung 9, die 
gewShnlich teilweise biegsam ist, zu einer Kraftstoff- 
Abgabevorrichtung oder Zapf pistole 10, die einen von Hand 
gesteuerten Arm 32 und ein Ventil 11 sowie einen Uberstehenden 
EinfUllstutzen 12 auf weist, Auf der oberen AuBenseite 13 des 
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Endes des EinfUllstutzens 12 befindet sich ein zweiter Detektor 
14, der in einem Schutzgehause angeordnet ist (siehe Fig. 2 
wegen weiterer Details) . Der EinfUllstutzen 12 ist in den Hals 
15 des Kraftstoff tanks 16 eines Kraftf ahrzeugs, z.B. eines 
Personenwagens, eingefOhrt dargestellt, der etwas flUssigen 
Kohlenwasserstoff 17 enthSlt, oberhalb von dem sich Dampf 
befindet, so dass sich der Detektor 14 iio Dampf befindet. 

Eine erste (20) und eine zweite (21) Signalleitung ftlhren 
jeweils vom ersten (4) und zweiten (14) Detektor zurUck zum 
ZapfsSulengehSluse 6 zu einem Prozessor 22, der mit einer 
Steuerung 23 im GehSuse verbunden ist, die selbst Uber eine 
Leitung 24 angeschlossen ist, van die Betatigung des Ventils 7 
Oder der Pumpe 8 zu steuern. Ebenfalls dargestellt ist der 
Aufnahmeabsatz 18 im GehSuse 6 fUr die Abgabevorrichtung 10, 
die, wenn sie sich nicht im Gebrauch befindet, einen Arm 19 
niederdriickt* Alternativ kSnnen die Detektoren statt der 
Signal leitungen 20 und 21 Erzeuger fttr elektromagnetische 
Strahlung einschlieBen und der Prozessor 22 entsprechende 
EmpfSnger. 

Wenn sie sich nicht im Gebrauch befindet, wird die 
Abgabevorrichtung 10 im Absatz 18 aufgenommen, wodurch der Arm 
19 niedergedrtickt wird. Zum Gebrauch wird die Abgabevorrichtung 
10 aus ihrem Absatz 18 entnommen, wobei der Arm 19 freigegeben 
wird, der die stromzufuhr zur Pumpe 8 einschaltet und/oder die 
Stromzufuhr zum Detektor 14 einschalten oder einen 
Optikverschluss offnen kann, Dann wird der EinfUllstutzen 12 
der Abgabevorrichtung 10 in den Hals 15 des Kraftstof ftanks 16 
des Kraftfahrzeugs eingefOhrt. Der durch die Stromzufuhr 
aktivierte zweite Detektor 14 nimmt eine Messung des Dampfs im 
Tank 16 vor und Ubermittelt ein entsprechendes Signal die 
Leitung 21 entlang zum Prozessor 22, der es mit dem 
eingestellten Schwellenwert vergleicht. Wenn das Signal die 
gewttnschten Anforderungen erftillt, so dass der Dampf akzeptabel 
ist, dann weist der Prozessor 22 die Steuerung 23 an, das 
Ventil 7 zu offnen oder die Pumpe 8 in Betrieb zu nehmen. 
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Alternativ (nicht dargestellt) wUrde die Freigabe des Arms 19 
Jceine Stromzufuhr zur Pumpe 8 liefern, bis die Steuerung 23 
dies auf der Grundlage der Anweisung void Prozessor 22 anweist; 
in diesem Fall kann das Ventil 7 weggelassen werden. Sobald das 
Ventil 7 Oder die Pumpe 8 offen sind und arbeiten, sind dann 
die Leitungen 5 und 9 offen, so dass beim Niederdrttcken des von 
Hand betatigten Arms 32 in der Abgabevorrichtung 10 Kraftstof f 
aus dem Tank 1 durch die Pumpe 8, die Abgabevorrichtung 10, den 
EinfUllstutzen 12 und in den Tank 16 gepumpt wird. Sobald der 
yon Hand betStigte Arm 32 losgelassen wird, stoppt der Strom, 
und die Abgabevorrichtung 10 wird zu ihrem Absatz 18 zuriick 
geftthrt, wodurch der Arm 19 niedergedrttckt und die Pumpe 8 
abgeschaltet, das Ventil 7 (falls vorhanden) geschlossen und 
fakultativ die Stromzufuhr zum Detektor 14 abgeschaltet wird. 
Der Vorgang der RUckfUhrung zum Absatz 18 kann einen induktiven 
Strom zum Wieder auf laden der Batter ie im Sensor auslosen. 

Bei einer Abwandlung des obigen Vorgangs wird die Entscheidung 
zum Aktivieren des Ventils 7/der Pumpe 8 aus einem Vergleich 
des Signals aus dem Detektor 14 im Tank 16 mit einem Signal aus 
dem Detektor 4 im Tank 1 abgeleitet, das Uber die Signalleitung 
20 zum Prozessor 22 weitergeleitet wird. Wenn die Signale eine 
vergleichbare Amplitude aufweisen (innerhalb von gegebenen 
Toleranzen, z.B* ± 10 % des Signals), dann weist der Prozessor 
22 das Ventil 7/die Pumpe 8 an, sich zu fiffnen. 

Wenn der Dampf im Tank 16 von anderer Art ist, so dass das 
Signal den Schwellenwert nicht erreicht (z.B. wenn der Tank 1 
Benzin enthSlt und der Tank 16 Diesel) oder ihn Ubersteigt 
(z.B. wenn das Umgekehrte gilt) dann wird in beiden Fallen der 
Prozessor die Signale zurUckweisen und wird die Steuerung 23 
nicht anweisen, das Ventil 7/die Pumpe 8 zu Sffnen. Dann kann 
keine Fiassigkeit aus dem Tank 1 zum Tank 16 flieBen, wodurch 
eine potenziell gefShrliche Falschbetankung verhindert wird. 

Nunmehr Bezug nehmend auf Fig. 2, die ein schematischer 
Teilquerschnitt durch eine Abgabevorrichtung dieser Erf indung 
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ist, weist die Abgabevorrichtung 10 einen EinfUllstutzen 12 und 
einen Korperteil 30 auf , in dem sich das Steuerventil 11 
bef indet, das durch Zwangseinrichtungen, nicht dargestellt, 
geschlossen gehalten wird, jedoch durch einen Mechanisiaus 31 
und den von Hand niederdrtickbaren Arm 32 gedffnet werden kann. 
Im Inneren und als Einheit mit oder getrennt im Inneren des 
EinfUllstutzens 12 bef indet sich ein Oberlauf-Abstellkanal 33 r 
der sich in axialer Richtung Uber die LSnge des EinfUllstutzens 
erstreckt und dann in einem Rohr 34 ttber den Kraftstoffstrom im 
Inneren des KSrperteils 30 hinweg in ein SicherheitsgehSuse 35 
fUhrt, das sine Sicherheitsvorrichtung 47 enthSlt, um den Strom 
abzustellen, wenn der Einftillstutzen seitwSrts gekippt wird, 
und UJD den Strom infolge eines nach einem Eintritt von 
Kraftstoff in den Kanal 33 aufgrund eines Oberlaufens oder 
einer Schaumbildung im Hals 15 hervorgerufenen Unterdrucks 
abzustellen. Die Sicherheitsvorrichtungen 47 umfassen eine 
Membran (64, siehe Fig, 4), die an einer Bewegung gehindert 
wird, deren Bewegung jedoch, wenn sie aktiviert wird, eine 
Stange zwingt, einen federbelasteten Arm auszul&sen, der das 
Ventil 11 schlieBt, wobei derartige Sicherheitsvorrichtungen 
auf dem Fachgebiet wohlbekannt sind und in Fig- 2 im Umriss 
schematisch dargestellt sind. Der Detektor 14 kann sich im 
Sicherheitsgeh&use 35 befinden, well beim EinfUhren des 
Einfttllstutzens 12 in den Tank Dampf aus dem Tank den 
Sicherheitskanal 33 hinauf und bis zum Detektor 14 diffundiert. 
Alternativ kann der Detektor im Kanal 33 selbst oder im 
Einfilllstutzen in einem separaten, an seinem oberen Ende 
geschlossenen Kanal (36, in Fig. 2 unterbrochen dargestellt) 
angeordnet sein, oder auf der AuBenseite des EinfUllstutzens 
12, z.B, auf seiner Oberseite 13 in einem SchutzgehSuse 37 (in 
Fig. 2 unterbrochen dargestellt) . In jedem Positionierungsf all 
des Detektors 14 fOhren eine Signalleitung 21 und, falls 
erforderlich, Stromleitungen (nicht dargestellt) zum Rechner 
Oder Prozessor 22 im ZapfsSulengehSuse 6 Oder innerhalb des 
K5rperteils 30 oder des SicherheitsgehSuses 35, nicht 
dargestellt. In den letzteren Fallen ist die Steuerung 23 
ebenfalls im KSrperteil 30 oder GehSuse 35 vorhanden, und 
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glelchfalls die Leitung, die das 6f fnen/SchlieBen des Ventils 

11 steuert. Falls erwUnscht, kann auf die Signalleitungen 
verzichtet werden und diese durch Sender und Einpf anger fiir 
eleXtromagnetische Strahlung ersetzt werden. 

Fig. 3 zeigt eine Abwandlung der Abgabevorrichtung aus Fig. 2, 
bei welcher der Einfiillstutzen 12 und der Kdrper 10 der 
Abgabevorrichtung durch einen ringfdrroigen Kragen 40 getrennt 
sind, dessen mittlerer Kern entweder mit einein Gewinde versehen 
ist, um mit einem entsprechenden Gewinde auf dem Einfiillstutzen 

12 in Eingriff zu treten, das bei unterschiedlichen 
Kra£tstof fen unterschiedliche Abmessungen aufweisen kann^ 
und/oder einem Rohr 41, das sich aus dem Kttrperteil 30 
erstreckt. Der Kragen 40 weist einen Ringraum 48 auf, der iiber 
einen Durchlass 42 zum Gewindeteil des EinfUllstutzens 12 mit 
dem Oberlauf-Abstellkanal 33 verbunden ist, der zu einem 
Auslass 71 im KSrperteil 30 fUhrt und zum Einfiihren in den Hals 
15 des Tanks 16 of fen ist. Der Ringraum 48 ist auch ttber einen 
Durchlass 43 durch die guer verlaufende Wand 44 des Kragens 40 
zu einem langgestreckten Kanal 45 durch die Oberseite des 
KSrperteils 30 hin of fen. Im Kanal 45 liegt eine Kugel 59, die 
sich darin frei bewegen kann, die jedoch das Vorrichtungsende 
47 des Kanals 45 versperren kann. Im Ringraum 48 ist der 
Detektor 14 mit dem zugehSrigen Rechner oder Prozessor 22 
(nicht dargestellt) und der zugehorigen Steuerung 23 (nicht 
dargestellt) und Signal- oder Strahlungs-Sendern/Empf anger n 
(nicht dargestellt) angeordnet, sowie ein Ventil 46 oder eine 
andere Verschlussvorrichtung, die durch die Steuerung 23 
aktivierbar ist und sich zwischen einer offenen und 
geschlossenen Stellung iiber dem Durchlass 43 bewegt. Das Ventil 
46 kann durch eine beliebige Einrichtung ziim Erzeugen einer 
Druckdifferenz im Durchlass 43 ersetzt werden. Das Ventil 11 
weist eine Nase 57 auf, die in einer SitzflSche 56 angeordnet 
ist, in welche ein dttnner Kanal 71 fUhrt, der sich in einen zum 
GehSuse 35 fUhrenden LSngsdurchlass 36 erstreckt. Ein 
Vorbeitritt von Kraftstoff an der Sitzf ISche 56 verursacht 
einen Unterdruck im Kanal 71 und somit im Kanal 33. In 
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StrSxnungsrichtung vor der Nase 57 in der 

FlUssigkeitszufuhrleitung durch den Korper 10 befindet sich ein 
Durchf lussmengenregler 93 mit einer stroinabwartigen konischen 
Fiache, die mit einem Sitz 94 einen ringf Srmigen konischen 
Fluidkanal 95 begrenzt. 

Beim Gebrauch der Abgabevorrichtung aus Fig. 3 wird durch das 
Einfiihren des EinfUllstutzens 12 in den Hals des 
Kraftstofftanks 16 Dampf von oberhalb des Tanks 16 den Kanal 33 
nach oben und durch den Durchlass 42 in den Ringraum 48 
gedrtlckt, wo er mit dem Detektor 14 in Kontakt koinmt, der ein 
Signal zum Prozessor 22 leitet. Wenn der Prozessor 22 
bestatigt, dass der Dampf vom richtigen Kraftstoff ist, dann 
leitet er ein Signal zur Steuerung 23 weiter, um die Klappe 
Oder das Ventil 46 zu offnen (oder die Klappe offen zu halten) , 
wodurch es ermSglicht wird, dass Dampf die 

Sicherheitsvorrichtung 47 in ihrem GehSuse 35 erreicht. Ein 
Niederdrtlcken des Arms 32 von Hand bewegt das Ventil 11 r so 
dass es sich von der Sitzfl&che 56 wegbewegt, wodurch 
Kraftstoff durch den KSrper 30 hindurch und durch den 
EinfUllstutzen 12 hinaus und in den Tank 16 flieBen kann. Wenn 
jedoch der Prozessor 22 findet, dass der Dampf vom falschen 
Kraftstoff ist, wird dann ein Signal zur Steuerung 23 geleitet, 
welche die Klappe oder das Ventil 46 aktiviert, um sie/es zu 
schliefien (oder sie/es geschlossen zu halten) , wodurch 
verhindert wird, dass Luft die Sicherheitsvorrichtung 47 
erreicht, wobei dies einen geringen Unterdruck im 
langgestreckten Kanal 45 bewirkt und dadurch die 
Sicherheitsvorrichtung 47 aktiviert, die ein weiteres dffnen 
des Ventils 11 stoppt. Es kann dann kein Kraftstoff flieBen. 

Bei den Vorrichtungen aus Fig. 2 und 3 vergleicht . der Prozessor 
22 vorzugsweise die Ergebnisse aus dem Detektor 14 mit einem 
inner en Standard, der fUr den Kraftstoff im Tank 1 
voreingestellt ist. Durch diese Einrichtung wird eine 
ttbertragung von Signalen ttber grSBere Entfernungen verroieden, 
wodurch eine Miniaturisierung unterstUtzt wird. Falls 
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gewtlnscht, kann der Ringraum 48 eine axiale Lange aufweisen, 
die wesentlich gr5Ber ist, z.B. mehr als 3 mal grSfler als seine 
Breite in Querrichtung, an Stelle von im Wesentlichen Shnlichen 
Abmessungen • 

Der Detektor 14 und der zugehfirige Prozessor 22 und die 
zugeh&rige Steuerung 23 kfinnen im Ringraum 48 eingeschweifit 
sein, falls erwUnscht kann jedoch der Kragen 40 zweiteilig sein 
Oder eine Zugangsklappe (nicht dargestellt) aufweisen, um ihren 
Austausch Oder ihre Justiertmg zu ermdglichen. 

Fig. 4 zeigt eine Ausftthrungsform der Abgabevorrichtung der 
Erfindung. Der K6rper 10 weist ein zum Ventil 11 und zum 
EinfUllstutzen 12 fiihrendes Kraftstof frohr 30 auf . Der Arm 32 
wirkt mit einem Mechanismus 31 zusammen, der als gabelf brmiger 
KSrper 50 und Uberstehende Nase 51 dargestellt ist. Der Arm 32 
ist mittels eines Bolzens 92 schwenkbar auf dem K6rper 10 
montiert. Der KSrper 50 weist einen mittigen Schlitz 52 auf, in 
dem sich ein Kern 53 des Ventils 11 frei bewegen kann. Eine 
Oruckfeder 54 bildet die Zwangseinrichtung, die den Kern 53 und 
folglich das Ventil 11 von einer Widerlagerf ISche 55 weg und in 
Richtung einer kegelstumpffdrmigen SitzflSche 56 drtlckt. Eine 
konische Nase 57 bef indet sich an dem von der FlSche 55 
entfernten Ende des Ventils 11 und steht in dichtendem Eingriff 
mit der SitzflSche 56. Zwischen dem EinfUllstutzen 12 und der 
Nase 57 liegt ein Hals 49 und ein Kraftstof fdurchlass 60, der 
durch Wande 41 begrenzt ist und axial durch den Kragen 40 
verlSuft. Die WSnde 41 trennen den Durchlass 60 von einem 
Ringraum 48 im Kragen 40. Ein Durchlass 42 filhrt aus dem 
Ringraum 48 zum Cberlauf-Abstellkanal 43, der im Inneren des 
Einfiillstutzens 12 nach unten zu seinem Ende ftihrt. Der 
Ringraum 48 \mgibt den Durchlass 60 und enthSlt den Detektor 
14, den Prozessor 22 und die Steuerung 23, mit denen ein 
Generator 70 elektrisch verbunden ist. Ein Arm 61, der sich 
niederdrUcken lasst, weist zwei Schenkel 62 auf, die sich 
beiderseits des Einfiillstutzens 12 erstrecken. Die Schenkel 62 
werden auf dem Kragen 40 mittels einer Achse 63 festgehalten. 
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die durch Osen in jedem Schenkel verlauft, und der Arm wird 
durch Federn (nicht dargestellt) , die auf die Schenkel 62 
einwirken, vom Kragen 40 weg gedrlickt. Der Generator 70 uingibt 
die Achse 63. Eine Klappe Oder ein Ventil 46 ist am Austritt 
aus dem RingkSrper 48 in Richtung eines Sicherheitsdurchlasses 
45 im oberen Teil des K5rpers 10 angeordnet, der zu einer 
Sicherheitsvorrichtung 47 fUhrt. Die Sicherheitsvorrichtung 47 
umfasst eine federbelastete Membran 64 mit einem Kern 58, 
dessen entferntes Ende in einer Stange 65 angeordnet ist, die 
seine Bewegung verhindert. Die Stange 65 tragt einen unteren 
Absatz 66. Ein Ende des Korpers 50 weist eine Lippe 68 auf, die 
auf dem Absatz 66 aufliegt. Die Stange 65 wird von einer Feder 
77 nach vorne in Richtung des EinfUllstutzens 12 gedrlickt. Ein 
Griff 69 erstreckt sich zwischen der Sicherheitsvorrichtung 47 
und dem Korper 10- Im Sicherheitsdurchlass 45 befindet sich 
eine Kugel 59, die sich in einem erweiterten Teil des 
Durchlasses 45 frei bevegen kann und es ermdglichen kann, dass 
sich Luft an der Kugel 59 vorbei bewegt, aufier wenn sich die 
Kugel an dem nahe der Vorrichtung 47 bef indlichen Ende des 
erweiterten Abschnitts befindet. Ein dttnner Kanal 71 erstreckt 
sich zwischen dem Hals 49 und der Vorrichtung 47. 

Beim Gebrauch wird der Einfttllstutzen 12 in den Hals eines 
Tanks eingeftthrt, der FlUssigkeit und Restdampf eines 
Kraftstoffs enthSlt; das Einflihren erfolgt derart, dass der Arm 
61 schnell niedergedrtickt wird, wodurch bewirkt wird, dass der 
Generator 70 ElektrizitSt erzeugt, urn den Detektor 14, den 
Prozessor 22 und die Steuerung 23, die durch Kabelleitungen 
verbunden sind, mit Strom zu versorgen. Falls erwiinscht, jedoch 
nicht dargestellt, kann der Generator 70 weggelassen werden, 
wobei der Strom aus einer alternativen Quelle kommt, z.B. einer 
Batterie, und das Niederdrttcken des Arms 61 einfach einen 
Schalter bet&tigt, der es gestattet, dass der Strom den 
Detektor usw. aktiviert* Der Vorgang des EinfUhrens ist auch 
derart, dass er Dampf des Kraftstoffs entlang des Kanals 33 und 
in die Kammer 48 lenkt und auch sicherstellt, dass der 
Einfttllstutzen jedes Mai urn eine gleichbleibende Strecke und 
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daher bis zu einer ahnlichen DaBipfkonzentration in den Hals des 
Tanks eingefUhrt wird. Der Detektor 14 erfasst den Dampf und 
leltet ein Signal zum Prozessor 22, der durch Vergleich mit 
Standards Oder anderweitig feststellt, ob der Kraftstoff der 
richtige Kraftstoff ist, und die Steuerung 23 anweist, die 
Klappe Oder das Ventil 46 zu Sffnen Oder zu schllefien. Wenn die 
Klappe Oder das Ventil 46 geschlossen ist, erzeugt der 
Vorbeitritt von jeglichem Kraftstoff am Hals 49 einen 
Unterdruck im Rohr 71, was zu einer Ausl5sung der Hembran 64 
fOhrt, die sich nach innen bevegt, vobei sie den Kern 58 
zurttckzieht und die Stange 65 freigibt, die sich nach vorne 
bewegt, vodurch bewirkt wird, dass sich die Lippe 68 des 
gabelfSrmigen Korpers 50 bewegt und ein SchlieBen des Ventils 

11 gestattet; es kann kein Kraftstoff flieBen. Wenn der 
"richtige" Kraftstoff festgestellt wird, bewirkt ein Ziehen des 
Arms 32 in Richtung des Griffs 69, dass die Lippe 51 auf den 
Arm 31 drUckt, welcher mit dem Absatz 66 auf der Lippe 68 den 
Ventilkern 53 nach hinten zieht und somit das Ventil 11 6f fnet, 
was es gestattet, dass Kraftstoff flieBt. 

Fig* 5 zeigt eine Abwandlung der Abgabevorrichtung aus Fig. 3. 
Bauteile, die mit denjenigen in Fig. 1*4 vergleichbar sind, 
sind gleich beziffert worden, und ihr Ort und ihre Funktion 
werden nicht weiter beschrieben, es sei denn es wSre notwendig. 
Die Abgabevorrichtung aus Fig. 5 weist eine den Einf (ills tut zen 

12 ixmgebende SchUrze 72 auf, die flexibel und zusammenf altbar 
ist, wobei sie an ihrem unteren Ende einen beschwerten Ring 
(Oder Telle eines Rings) 73 aufweist und an ihrem oberen Ende 
mit einem starren hohleh Rahmen 74 verbunden ist, der das obere 
Ende des EinfUllstutzens und das Kopfende des Kdrpers 30 der 
Abgabevorrichtung bis zu einem Schutzbiigel 96 ftir den Arm 32 
umgibt; der hohle Rahmen 74 erstreckt sich auch Qber die 
Oberseite des Kdrpers 30, wo er zu einem starren Kttrper mit 
einem Dampf riickgewinnungskanal 75 wird. Auf der Oberseite des 
K6rpers 30 zwischen dem EinfUllstutzen 12 und der 
Sicherheitsvorrichtung 47 in dem Bereich, wo der 
Sicherheitsdurchlass 45 angeordnet ist, ist (durch nicht 
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dargestellte Mittel) ein Erfassungs- und Steuergehause 76 
angebracht, das den Sensor 14, den Prozessor 22 und die 
Steuerung 23 enthSlt, welche durch Kabel verbunden sind. Das 
GehSuse 76 ist mit einer nach vorne weisenden Eintrittsbf fnung 
77 versehen, wahrend der Sensor 14 eine Eintritts- und 
Austritts6ffnung 78 bzw, 79 aufweist* Der Arm 32 ist in einem 
Schvenkgelenk 98 gelagert, um ihn zum ZurUckziehen des Ventils 
11 zu betatigen. 

Beixn Gebrauch saugt das z.B. aus dem Bereich der Pumpe 8 
betriebene Danpfirttckgewinnungssystem Dampf aus der Schttrze 72 
und am GehSuse 76 vorbei in den Kanal 75. Wenn der 
Einfiillstutzen 12 in den Tank des zu betankenden Fahrzeugs 
eingefiihrt wird, faltet sich die SchUrze 72 zusammen und Dampf 
aus dem Tank wird am GehSuse 76 vorbei nach oben gesaugt, Etwas 
Dampf dringt durch die Offnung 77 und die 6ffnung 78 zum Sensor 
14 ein, wo er analysiert wird, und die Ergebnisse werden zum 
Prozessor 22 und zur Steuerung 23 geleitet* Die Steuerung 23 
kann ein Signal durch Funk oder ein Lichtleiterkabel (nicht 
dargestellt) (z.B. entlang des Kanals 75) Qbertragen, um die 
Pumpe 8 anzuweisen. Altemativ kann die Steuerung 23 auf die 
Kugel 59 einwirken, indem sie bewirkt, dass sie sich bewegt; so 
kann die Kugel 59 aus Metal 1 sein und derjenige Teil des 
KSrpers 30 oberhalb der Kugel kann aus Kuns tst of f material sein, 
so dass ein von der Steuerung 23 hervorgeruf enes Magnet f eld die 
Kugel 59 aus einer Of fenstellung zum VerschlieBen des Kanals 45 
bewegen kann. Durch die obigen Einrichtungen wird, wenn der 
Sensor 14 den "richtigen" Kraftstof fdampf feststellt beim 
Niederdriicken des Arms 32 stetig Kraftstof f flieBen. Wenn der 
Sensor 14 den falschen Dampf feststellt, bewirkt die Steuerung, 
dass die Pumpe 8 anhSlt oder der Kanal 45 versperrt wird, 
wodurch im GehSuse 35 ein Unterdruck erzeugt wird und bewirkt 
wird, dass sich die Membran 64 nach innen bewegt, wobei sie das 
Ventil 11 freigibt, das sich schlieBt; es kann kein Kraftstoff 
flieBen. 



Fig, 6 ist eine Abwandlung der Abgabevorrichtung aus Fig. 4 der 
Erfindung, wobei wieder gleiche Teile wie diejenigen in Fig. 1- 
5 die gleiche Bezifferung aufweisen. Fig. 6 unterscheidet sich 
von Fig. 4 dadurch, dass sie keine Sicherheitsvorrichtung 47 
und die verschiedenen, mit ihr in Beziehung stehenden Bauteile 
und keine ringfSrmige Kanmer 40 fiir den Sensor usw. aufweist. 
Jedoch zeigt Fig. 6 ein ErfassungssteuergehMuse 76, das (durch 
nicht dargestellte Nittel) auf den Kdrper 30 montiert ist. 
Innerhalb des GehSuses 76 befinden sich ein Sensor 14, ein 
Prozessor 22 und eine Steuerung 23, die durch Kabel verbunden 
sind. Der Sensor 14 ist abseits von einem Schacht 80 
angeordnet, in dem sich ein Kolben 81 bewegt, der unter deia 
Einf luss einer Kolbenstange 82 steht und durch die Bewegung 
eines Arms 97 gegen eine RUckholfeder (nicht dargestellt) 
(Cfedrtickt wird. Ein Schwenkgelenk 83 bewegt sich in einem 
axialen Schlitz 84 im Arm 61. Eine Nase 57 des Ventils 11 wird 
von einer Feder 54 in Richtung einer Sitzflache 56 gedrUckt, 
w&hrend das Ventil 11 nittels eines Bolzens 85 am Arm 32 
angelenkt ist. 

Beim Gebrauch drttckt das Einfiihren des Einfttllstutzens 12 aus 
Fig. 6 in den Tank den Arm 61 nieder, was bewirkt, dass sich 
der Kolben 81 am Sensor 14 vorbei den Schacht 80 entlang 
bewegt, wodurch Dampf aus dem Tank auf den Sensor 14 gesaugt 
wird, der ein Signal zum Prozessor 22 und somit zur Steuerung 
23 leitet. Wenn das Signal einen akzeptierten Kraftstoff zeigt, 
kann die Pumpe 8 arbeiten, so dass durch Anheben des Aznsis 32 
das Ventil 11 zurUckgezogen wird und Kraftstoff den 
EinfUllstutzen 12 hinabflieBt. Wenn der Kraftstoff "falsch" 
ist, signalisiert die Steuerung 23 der Pumpensteuerung durch 
Funk Oder eine Lichtleiterverbindung, den Betrieb der Pumpe zu 
sperren, so dass kein Kraftstoff fliefien kann. 

Fig* 7 ist eine Abwandlung noch von Fig. 6, bei der kein 
niederdrllckbarer Arm 61 oder Kolben vorhanden ist, urn den Dampf 
am Sensor 14 vorbei zusaugen. Jedoch zeigt Fig. 7 eine SchUrze 
72 urn den EinfUllstutzen herum, wie in Fig. 5, und einen den 
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Sensor 14 enthaltenden ringfSrmigen Kragen 86. Der Kragen 86 
weist eine im Inneren ref lektierende OberflSche und 
Perforationen 87 auf , die nach unten in Richtung des 
EinfUllstutzens 12 weisen. Der Sensor 14 ist durch ein Kabel 
mit einem Prozessor 22 verbunden. Beim Gebrauch fUhrt ein 
EinfUhren des EinfUllstutzens 12 in den Tank zuia Zusainmenfalten 
der Schtirze 72, wodurch Dampf nach oben in Richtung der 
Perforationen 87 und in den Kragen 86 getrieben wird, wo er vom 
Sensor 14 analysiert wird, wobei die Ergebnisse zum Prozessor 
22 und folglich zur Steuerung 23 geleitet werden, von wo ein 
Signal durch Funk oder Lichtleiter zur Pumpe Ubermittelt wird, 
mit einem anschliefienden Betrieb oder nicht, wie in Fig. 6, 

Fig. 8 zeigt eine Abwand lung der Abgabevorrichtungen aus Fig. 3 
und 5, besitzt jedoch keine Schlirze, und der Sensor 14 befindet 
sich an einer anderen Ort. Der Teil des EinfUllstutzens 12, der 
dem Kopfteil des Kttrpers 30 am nSchsten liegt, ist von einem 
ringf5rmigen Kragen 86 umgeben, der im Inneren metallisiert ist 
und nach unten in Richtung des EinfUllstutzens weisende 
Perforationen 87 auf weist. Der Sensor 14 befindet sich 
innerhalb des Kragens 86, und Signale von ihm werden durch 
Kabel zum Prozessor 22 und zur Steuerung 23 geleitet. Der Kanal 
33 ist Uber ein Rohr 34 zum Durch lass 45 und GehSuse 35 und 
folglich zu dem dUnnen Rohr 71 hin of fen, so dass beim Gebrauch 
die automat ische Abste 11 vor richtung, die durch diese Merkmale 
dargestellt wir, in Ublicher Weise arbeitet. Der Unterschied 
liegt im Vorhandensein des Kragens 86 und des GehSuses 76, die 
nachtraglich an einer vorhandenen Abgabe vor richtung angebracht 
werden konnen. Dampfe aus dem Tank dringen durch die 
Perforationen 87 in den Kragen 86 ein, werden vom Sensor 14 
erfasst, und die Ergebnisse wie bei den anderen Figuren zur 
Steuerung 23 weitergeleitet. Die Steuerung 23 kann bewirken, 
dass die Kugel 59 den Durchlass 45 verschlieBt, oder kann der 
Pumpe ein Signal zukommen lassen. 
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BeisDiel 1 

Proben von jeweils einem von einem Dtisentreibstof f , der DEF- 
STAN 91-91, NATO Code F35, Jet Al-AVTUR war und von einem 
Flugbenzin, das Flugbenzin lOOLL/DEF-STAN 91-90 war, wurden in 
Dosen gegossen, uia sie zur HSlfte nit FlUssigkeit zu fUllen, 
wobei der Ubrige Raum init Dampf gefiillt war. Ein Ansaugrohr 
wurde in jeden Dampf eingefUhrt, und die Case, die angesaugt 
wurden, wurden in eine lO-cm-Gas-Infrarot-Spektrometerzelle . 
geleitet, wo das Spektrum von jedem aufgezeichnet wurde. Die 
Ergebnisse waren wie folgt, wobei die Hauptabsorptionsbereiche 
aufgefUhrt sind. 



Wellenzahlen cm"^/AbsorptionsmaBe (mal 1000) 





5000 


4S00 


4600 


4440 


4400 


4350 


4320 


4270 


DIUentr. 


2.5 


2.6 


2.8 


2.9 


3.1 


3.5 


3.5 


3.5 




4.75 


4.35 


4.0 


4.0 


5.0 


5.25 


5.25 


4.g 



Somit zeigt eine Analyse einer Unbekannten bei 5000-4800 Oder 
4400-4270, speziell 4390-4410, 4320-4350 oder 4250-4300 
speziell 4270-8 cm'^ aus der GrSfie des AbsorptionsmaBes, ob die 
Unbekannte Flugbenzin oder Dtlsentreibstoff ist. 

Im IR-Bereich von 3100-2800 cm"^ waren die Ergebnisse wie 
folgt. 



We 1 len zah len cm" ^ / Absorpt ionsraaBe 





2980 


2950 


2940 


2930 


2920 


2900 


2880 


2860 


DOsentr . 
stoff 


0.96 


1.56 


1.88 


2.24 


1.48 


0.76 


1.00 


0.88 


FXugbenz, 


1.28 


1.16 


0.90 


0.76 


0.70 


0.60 


0.64 


0.24 



Somit zeigt eine Analyse einer Unbekannten bei 2930-40 oder 
2860-2880 cm~^, ob die Unbekannte Diisentreibstof f oder 
Flugbenzin ist. 

Im IR-Bereich von 1300-900 cm"^ waren die Ergebnisse wie folgt. 



Wellenzahlen cm"'l/AbsorptionsinaBe (inallOOO) 





1200 


1175 


1160 


1150 


1135 


1035 


1025 


975 


970 


DOsentr . 


-4 


-1 


0 


0 


-1 


-1 


-1 


0 


0 


Flugbenz 


0 


10 


16 


15 


11 


6.5 


11 


17.5 


7.5 



Somit zeigt eine Analyse der Unbekannten bei 1130-1180, 
speziell 1140-1175 Oder 970-1040, z.B. 1025 Oder 975 cin"^ ob 
die Unbekannte Dtisentreibstof f Oder Flugbenzin ist. 



Die Absorptionsunterschiede konnen somit genutzt werden, urn 
eine Pumpe zu steuern, die DUsentreibstof f in Flugzeuge 
zufUhrt, indem man Proben des Dampfes in den Flugzeug- 
Kraftstoffleitungen (Uber eine abgesaugte Unterdruckleitung zum 
Spektrometer) niitunt, wobei die StSrke der Absorption bei einer 
von denjenigen Absorptionen festgestellt wird, die oben einzeln 
aufgefUhrt sind, und eine Aktivierung der Pumpe oder ein 5ffnen 
eines Ventils, was es gestattet, dass der Kraftstoff in die 
Flugzeug-Kraftstoffleitungen und daher in den Tank flieBt, in 
AbhSngigkeit davon steuert, ob die Absorption bei dieser 
Wellenzahl oberhalb oder unterhalb eines entsprechenden Wertes 
liegt. Somit wttrde bei den obigen Tests roit Absorptionen 
oberhalb von 0,0035 bei 4400-5000 cm"^ oder 0,0042 bei 4250 bis 
4450 cro"l Oder 0,005 bei 1125-1180 cm"! oder 0,004 bei 970-1040 
cm"^ eine Pumpe, die DUsentreibstof f zufOhrt, gestoppt, wShrend 
eine Ablesung oberhalb von 1,2 bei 2920-2940 cm"l die Pumpe 
aktivieren oder das Ventil 5ffnen wtirde, urn dadurch 
DUsentreibstoff in die Kraftstoff leitungen und den Tank zu 
lassen. Im praktischen Betrieb vtlrden die Instrumente vor dem 
Gebrauch kalibriert. 

Beispiel 2 

Die Proben von Flussigkeit und Dampf fiir das Flugbenzin und den 
DUsenkraftstof f aus Bsp- 1 und auch fUr einen anderen 
DUsentreibstof f, ein Diesel61 und ein Motorenbenzin wurden 
hergestellt wie in Bsp. 1, und die Dampf e an einen im Handel 
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erhSilt lichen elektronischen Gassensor GMI Gas Surveyor 412 
Elektroniksensor vorbei angesaugt, der fUr die Erkennung von 
Methan in Luft empf indlich ist (von Gas Measurements 
Instruments, Renfrew, Schottland) ; der Sensor wies eine 
Polymerbeschichtung auf einer Metalloxidunterlage auf und war 
zur Erfassung von Kohlenwasserstof fen mit 1-4 Kohlenstoffen, 
Kohlenmonoxid und Sauerstoff verkauft worden. Die DSmpfe wurden 
2 mm weit in den Hfillsen der Dosen geprttft. 

Die Ablesungen fttr die DSmpfe von Dflsentreibstof f (sei es AVTUR 
Oder AVCAT) und Flugbenzin waren < 1 bzw. > 100, wShrend 
diejenigen fttr die DSmpfe von Dieseldl und Motorenbenzin < 1 
bzw, > 100 waren. 

In derselben Weise wie in Beispiel 1 kann der Sensor verwendet 
werden, urn eine Pumpe zu steuern, die DUsentreibstof f zu einem 
Flugzeug-Kraftstofftank zufUhrt, indem eine Probe des Dampfs im 
Tank Oder im Tankhals genoromen wird, wie oben angegeben, und 
die Pumpe in Abhangigkeit davon gesteuert wird, ob die Ablesung 
oberhalb Oder unterhalb einer bestimmten Ablesung liegt, bei 
dieser speziellen Untersuchung 40-70, d.h. die Pumpe wird 
aktiviert oder das Ventil geSffnet, wenn die Ablesung unterhalb 
von 40-70 liegt, entsprechend Diisentreibstof f im Tank. Wenn 
eine Messung im Tank Oder im Tankhals vorgenommen wird, und 
DUsentreibstof f von der Pumpe zugefUhrt wUrde, und die Ablesung 
oberhalb von 40 bis 70 liegt, dann enthSlt in gleicher Weise 
der Tank eindeutig Flugbenzin, und die Pumpe wtirde nicht 
gestartet und/oder das Ventil wUrde sich in SchlieBstellung 
bef inden. 

Beispiel 3 

Proben von DSmpfen von DUsentreibstof f und Flugbenzin wurden in 
getrennten BehSltern aufbewahrt, und die Dampfe an einer 
Multimatrix von polymer beschichteten Metalloxidsensoren A32S 
vorbei angesaugt, die im Handel von AROMASCAN pic, Crewe, 
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England erhaltlich sind, Der Sensor weist in den 32 
Matrixkopfen unterschiedliche Polymerbeschichtungen auf . Die 
Ergebnisse warden durch Neuralanalyse in einer 5-Punkt- 
Abtastung analysiert. Die Ergebnisse wurden auf einer 2- 
dimensionalen Hauptkomponentenanalysenkurve ausgedrtlckt,. die 
zeigte, dass sich das gewichtete Mittel der 5 Ergebnisse von 
jeder Art von Dampf signifikant unterschied, wobei der 
Mittelwert von (PCAl) entlang der Abszisse (X-Achse) flir das 
Flugbenzin signifikant grSBer war als derjenige fttr 
DUsentreibstoff . Somit kSnnen die Sensoren in derselben Weise 
wie in Bsjp. 2 verwendet werden. 



Beispiel 4 

Das Verfahren aus Bsp. 2 wurde wiederholt, wobei die Dampf e 2 
cm oberhalb der Dosenmiindung und auch im Dampf in den Dosen 
gepriift wurden. 

Die Ergebnisse waren wie folgt; 



Ablesungen 





OberhaXb Dosezunuiid 


In d. Dose 


DUsentr. 
stoff 


I 


n 


Flugbenz. 


16 


>100 



Beispiel 5 

Das Verfahren aus Bsp, 1 wurde wiederholt, wobei ein Strom von 
trockenem Stickstoff ttber den Kraftstof f in einem Behaiter und 
in die IR-GaskUvette geblasen wurde. Die Spektralergebnisse bei 
4000-4500 cm*"^ waren wie folgt. 
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Wellenzahlen cm'^/Absorptionsmafi (X lOOO) 





4050 


4100 


4200 


4300 


4350 


4400 


DUsentr . 
stoff 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


Flu^enz 


4 


5 


3.6 . 


6 


8.4 


6 



Somit unterscheidet eine Messung bei 4050-4450 cm"^ zvlschen 
Flugbenzin und Diisentreibstoff * Die Ergebnisse bei 700-800 cm' 
varen wie folgt: 



Wellenzahlen cia~^/AbsorptionsmaB 





700 


730 


740 


750 


DOsentr. 


0.16 


0.4 • 


. 0.2 


O.I 


HLugbenz. 


0 


0.04 


0 


0 



Eine Messung bei 700 - 750 cm^^ unterscheidet zwischen 
Flugbenzin und DUsentreibstof f , wobei der Letztere die hoheren 
Absorptionen ergibt. 

Die Spektralunterschiede zwischen dem Flugbenzin und den 
Dttsentreibstoff kiinnen verwendet verden, uia den Kraftstof ff luss 
zu steuern, wie in Bsp. 1 beschrleben. 

Beispiel 6 

Das Verfahren aus Bsp. i wurde mit DSinpfen aus Dieselkraftstof f 
und Motorenbenzin (Mogas) wiederholt, in diesem Fall 
unverbleitem Benzin mit MON 84,6 und RON 96,2, Die Absorptionen 
im Bereich von 4500-4000 cm~^ waren wie folgt: 



Wellenzahlen cm^^/AbsorptionsroaBe X 10 





4430 


4400 


4300 


4250 


4040 


Mogas 


30 


48 


52 


45 


30 


Diesel 


7 


7 


8 


8 


6 



Folglich unterscheiden Absorptionen im Bereich von 4040-4420 
cm''^ zwischen dem Mogas und Diesel. 



50 



Die Ergebnisse im Bereich von 600-80 cm"^ waren wie folgt: 



Wellenzahlen cm"'^/AbsorptionsinaB 





770 


750 


725 


700 ■ 


Mogas 


0 


0 


0.04 


0 


Diesel 


0.1 


O.l 


0.4 


0.16 



Die Absorptionen bei 680-770 cm"^ unterscheiden sich* 
Im Peld, z.B. in einer Tankstelle oder einem Flughafen- 
Betankungspunkt wiirden die Spektren mit Absorptionen von 
Kohlendioxid und Wasser kontaminiert , deren Spektren bei 5530- 
5100, 4000-3350, 2100-1300 und weniger als 500 cro"^ bei Bedarf 
von den Spektren der Kraftstoffe subtrahiert werden mUssten- 



Beispiel 7 

Zwei Quarzkristall-Mikrowagen wurden verwendet, eine (A) mit 
einer im Vakuum abgeschiedenen Goldschicht auf dem 
Schwingquarzkristall, und die andere (B) mit der im Vakuum 
abgeschiedenen Goldschicht, die mit einer organischen Losung 
von Dodecylmercaptan in Toluol 12 Std* lang vorbehandelt wurde, 
gefolgt von einer Verdunstung des LSsungsmittels. Bei jeder 
Mikrowaage wurde der planare Quarzkristall auf beiden Seiten 
mit einem Leiter verbunden, welche in einem Schwingkreis 
verbunden wurden, der eingestellt wurde, um bei einer Frequenz 
von 10 MHz zu schwingen. Verahderungen der Frequenz beim 
Eintauchen der Mikrowaage in den Daropf oberhalb von 10 ml 
Kraftstoff in einem 20 ml BehSlter wurden festgehalten. Die 
Kraftstoffe waren Flugbenzin und DUsentreibstoff , die bei den 
fruheren Beispielen verwendet wurden. Die Ergebnisse waren wie 
folgt. 

Waage (A): Veranderung bei Flugbenzin 800 Hz, Veranderung bei 
DUsentreibstoff 190 Hz. An einer anderen Stelle fiir die Waage 
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VerSnderung bei Flugbenzln 60 Hz, VerSnderung bel 
Dttsentreibstoff 120 Hz. 

Waage (B) : VerSnderung bei Flugbenzln 400 Hz, VerSnderung bei 
DUsentreibstoff 700 Hz. Mit diesen Waagen als Detektoren auf 
einem EinfUllstutzen einer Abgabevorrichtung montiert, wie in 
den begleitenden Zeichnungen dargestellt, kann nan eine 
Betankung steuern und elne Falschbetankung eines Flugzeugs mit 
Flugbenzln Oder Dttsentreibstoff verzneiden. 
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EP 97.909510.6 

BP OIL INTERNATIONAL LIMITED 



Patentansprttche 

1. Verfahren zun Steuern der Bewegung elner FlUssigkeit von 
elneia ersten Ort (1) zu einem zveiten Ort (16) ttber eine 
Verschlusseinrlchtung, die slch reverslbel mlndestens teilvelse 
zvischen elner offenen und elner geschlossenen Stelluhg bewegen 
kann, wobei mlndestens elner von dem ersten und zwelten Ort 
elnen Danpfraum aufweist, welches Verfahren umfasst: 
Analysieren des Dampfs In einem Oder belden Orten, Vergleichen 
der Ergebnisse der Analyse (n) mlt einem Standard oder 
miteinander, und Verwenden der Ergebnisse des Vergleichs^ urn 
die Bewegung der Verschlusseinrlchtung zu steuern. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, bel welchem der erste und 
zwelte Ort elnen Dampfraum aufwelsen. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, bel welchem die 
FlUssigkeit, die bewegt wlrd, nlcht Benzln oder Lelchtdl 1st. 

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, bel 
welchem der erste Ort den Dampfraum oberhalb von der 
FlUssigkeit aufweist, der zwelte Ort Dampfraum aufweist, wobei 
das Verfahren umfasst: Analysieren des Dampfs in oder aus dem 
zwelten Ort und fakultativ in oder aus dem ersten Ort, und 
Vergleichen der Ergebnisse der Analyse in oder aus dem zwelten 
Ort mlt einem Standard oder mlt den Ergebnlssen aus der Analyse 
in Oder aus! dem ersten Ort. 

5. Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprUche, bel 
welchem die FlUssigkeit elnen f lUssigen Kohlenwasserstof f 
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UMfasst und mindestens einer von dem ersten und zweiten Ort 
einen Dampfraxim oberhalb von einer Flttssigkeit auf waist, 

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, bei welchem der Dainpf in 
jedem von dem ersten und zweiten Ort unabhSngig ausgewShlt wird 
aus: 

(a) Flugzeugbenzin und Kerosin, oder 

(b) Motorenbenzin und DieselSl, oder 

(c) verbleitem Benzin und unverbleitem Benzin. 

?• Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprttche, bei 
welchem die Analyse eine Analyse der Gesamtdampfkonzentratibn 
ist, und der Vergleich der Ergebnisse der Analyse die Bewegung 
der Verschlusseinrichtung in AbhSngigkeit davon steuert, ob die 
Gesamtdampfkonzentration oberhalb oder unterhalb eines 
definierten Pegels liegt. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1-6, bei welchem die 
Analyse fiir mindestens eine in der Flttssigkeit vorhandene 
Verbindung spezifisch ist, und der Vergleich der Ergebnisse der 
Analyse die Bewegung der Verschlusseinrichtung in AbhSngigkeit 
davon steuert, ob die Menge der vorhandenen Verbindung (en) 
oberhalb oder unterhalb eines definierten Pegels liegt. 

9. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, bei 
welchem der erste Ort cin ortsf ester FlUssigkeitstank (1) ist, 
und der zweite Ort ein Tank (16) eines beweglichen Fahrzeugs 
ist. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, welches umfasst: Analysieren 
des Dampfs im zweiten Ort (16), indem man ihn an einem Detektor 
(14) vorbei abzieht, der mit einer Abgabevorrichtung (10) fUr 
die Flttssigkeit verbunden ist, die ein freigebbares Ventil (11) 
umfasst, wobei sich die Abgabevorrichtung in einer 
Flttssigkeitsleitung (5, 9) zwischen dem ersten und zweiten Ort 
befindet. 
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11. Verfahren nach Anspruch 10, bei welchem die 
Abgabevorrichtung (10) einen EinfUllstutzen (12), einen inneren 
FlUssigkeitskanal, ein Ventil (11) und einen K5rperteil (30) 
aufweist, und der Detektor (14) in oder auf dem EinfUllstutzen, 
zwischen dem EinfUllstutzen und dem KSrperteil oder im 
KSrperteil angeordnet ist. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, bei welchem der Dampf durch 
den EinfUllstutzen (12) zum Detektor (14) gesaugt wird, der in 
der Leitung eines automatischen Abstellmechanismus (33, 34, 35, 
47) angeordnet ist, der die BetStigung des Ventils steuert. 

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, bei welchem der Dampf 
den Detektor (14) passiert, der in einer ringformigen Kammer 
(40) angeordnet ist, die mindestens einen Teil des 
Einfttllstutzens (12) oder des FlUssigkeitskanals umgibt. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, bei welchem die Kammer auch! 
einen Rechner oder Prozessor (22) umfasst, um die Ergebnisse. 
aus dem Detektor (14) zu analysieren, sowie eine Steuerung 

(23) , um auf Befehle vom Rechner oder Prozessor hin zu handeln. 

15. Verfahren nach Anspruch 10, bei welchem der Dampf an einem 
Detektor (14) vorbei gesaugt wird, der in einer Umhtillung (72) 
angeordnet ist, die mindestens einen Teil der Abgabevorrichtung 
umgibt. 

16. Verfahren nach Anspruch 9, bei welchem der Detektor mit 
dem Tank (16) verbunden ist, der den zweiten Ort liefert. 

17. Verfahren nach Anspruch 16, bei welchem der Detektor (14) 
und die freigebbare Verschlusseinrichtung in einem Hals zu dem 
Tank angeordnet sind. 

18. Verfahren nach einem der Ansprttche 10-16, bei welchem die 
freigebbare Verschlusseinrichtung (11) in der Abgabevorrichtung 
(10) angeordnet ist. 
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19. Verfahren nach einem der AnsprUche 10-16, bei welchem die 
freigebbare Verschlusseinrichtung in einem Korper in 
StrSmungsrichtung vor der Abgabevorrichtung in der 
Fltlssigkeitsleitung angeordnet ist. 

20 • Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprUche, bei 
welchem der Detektor ein Festkorper-Gassensor ist. 

21. Vorrlchtung zun Gestatten eines steuerbaren Qurchf lueses 
einer Fltisslgkeit, velche umfasst: elne erste Zone (1) zum : 
Enthalten der FlQssigkeit und fakultativ einen Dampfraum 
darttber, eine reversible Verschlusseinrichtung (7, 11), eine: 
erste Leitung (5) zvischen der ersten Zone und der 
Verschlusseinrichtung, eine zweite Zone (16), die einen 
Dampfraum begrenzt, eine zweite Leitung (9) von der 
Verschlusseinrichtung zu der zweiten Zone oder in die zweite 
Zone, roindestens einen Detektor (14) zum Analysieren von Dampf 
in Oder aus der zweiten Zone oder oberhalb von FlUssigkeit in 
der ersten Zone, eine Obertragungseinrichtung (20, 21), eine 
Verarbeitungseinrichtung (22) und eine Einrichtung (23) zum 
Steuern einer Bewegung der Verschlusseinrichtung, wobei die 
Obertragungseinrichtung zum Obermitteln der Daten von dem (den) 
Detektor (en) zur Verarbeitungseinrichtung dient, um die Daten 
aus einer der Zoneh mit einem voreingestellten Pegel oder mit 
Daten aus der anderen der Zonen zu vergleichen, und eine 
TStigkeit der Verarbeitungseinrichtung und der 
Steuereinrichtung von dem Vergleich abhSngig ist. 

22. Vorrichtung nach Anspruch 21, bei welcher die erste Zone 
einen Dampfraum darUber aufweist. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 21 oder 22, bei welcher der 
Detektor auf der zweiten Leitung (9) angebracht ist und mit 
einer Fltissigkeitsabgabevorrichtung (10), wie in einem der 
Ansprtiche 10-15 und 18 definiert, verbunden ist. 
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24. Vorrichtung zum Abgeben einer Flttssigkeit, welche umfasst; 
eine Fltissigkeitsabgabevorrichtung (10) mit einem 
Elnftillstutzen (12) zum Einfiihren in einen Dainpf enthaltenden 
Tank (16), eine Fliissigkeitszufuhrleitung (16) durch die 
Vorrichtung, eine erste reversible Verschlusseinrichtung (11) 
in der Abgabevorrichtung Oder in der Fliissigkeitszufuhrleitung 
zum Steuern der Abgabe der Fliissigkeit, einen Detektor (14), um 
mit Dampf aus dem oder in dem Tank in Kontakt zu treten, eine 
erste Einrichtung (20) zum Leiten eines Signals vom Detektor zu 
einer Verarbeitungseinrichtung (22) zum Vergleich des Signals 
mit einem voreingestellten Wert oder mit einem Signal von einem 
anderen Dampf detektor, und eine Steuerung (23), Einrichtungen 
(21) zum Leiten eines Signals von der Verarbeitungseinrichtung 
zur Steuerung, die eine AiisgangsgrdSe aus dem Vergleich zum 
Steuern der Bewegung der Fliissigkeit erhSlt. 

25. Vorrichtung nach Anspruch 24, bei welcher die Steuerung. 
(23) die Betatigung der reversiblen Verschlusseinrichtung (11) 
steuert. 

26. Vorrichtung nach Anspruch 24, welche umfasst: ein 
separates Geh&use zur Vervendung in StrSmungsrichtung vor der 
Abgabevorrichtung in der Flttssigkeitszufvihrleitung, ein zweites 
Ventil in einem teilweise f lexiblen Teil der Zufuhrleitung in 
dem GehSuse, vobel eine Betatigung des zweiten Vent i Is durch 
die Steuerung gesteuert vird. 

27. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 24-26, welche 
umfasst: eine Abgabevorrichtung (10), umfassend den 
Einftillstutzen (12), eine reversible Verschlusseinrichtung, die 
ein erstes Ventil (11) ist, und eine Fliissigkeitszufuhrleitung, 
und ein separates GehSuse zur Verwendung in StrSmungsrichtung 
vor der Abgabevorrichtung in der Zufuhrleitung, wobei das 
Gehause die Verarbeitungseinrichtung, die zweite 
Signalleitungseinrichtung, die Steuereinrichtung und ein 
zweites Ventil umfasst, das die Bewegung der FlUssigkeit 
steuert. 
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28. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 24-26, welche eine 
FlUssigkeitsabgabevorrichtung ist, die umfasst: einen 
Einftillstutzen (12) fUr den Austritt der FlUssigkeit, einen 
Kanal (60) durch die Abgabevorrichtung fttr die FlUssigkeit, 
eine reversible Verschlusseinrichtung, die ein erstes Ventil 
(11) in dem Kanal (60) ist, das durch eine Zwangseinrichtung in 
eine geschlossene Stellung gezwungen wird, sich jedoch entgegen 
der Zwangseinrichtung freigebbar bffnen lasst, ein von Hand 
bedienbares BetStigungsglied (32) zum 6ffnen des ersten 
Ventils, einen von der Abgabevorrichtung (10) umfassten 
Dampfdetektor (14), der angepasst ist, um sich im Dampfkontakt 
mit Dampfen am Austrittsende des EinfUllstutzens zu bef inden, 
eine Einrichtung (20) zum Leiten der AusgangsgrdBe aus dem 
Detektor (14) zu einer Datenverarbeitungseinrichtung (22) oder 
einem Datenprozessor , und eine Einrichtung (23) zum Steuern des 
ersten Ventils aus der Ausgangsgr&Be des Prozessors. 

29. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 24-28, welche 
umfasst: einen automatischen Abstellmechanismus fiir die 
reversible Verschlusseinrichtung, die ein erstes Ventil (11) 
ist, wobei der Mechanismus umfasst: ein enges Rohr (33) von 
einem Abgabeende des Einfailstutzens (12) bis zu einem Kopfende 
des Einflillstutzens, einen Kanal (34, 45) vom Kopfende bis zu 
einer Sicherheitsvbrrichtung (47), die ein Abstellen der 
FlUssigkeit bewirkt, wobei der Detektor (14) in der Leitung ; 
angeordnet ist. 

30. Vorrichtung nach Anspruch 28 oder 29, bei welcher der 
Detektor (14) in einer ringf brmigen Kammer (48) angeordnet ist, 
die mindestens einen Teil des EinfUllstutzens (12) oder des 
FlUssigkeitskanals umgibt, wobei die Kammer zum hohlen Rohr 
(31) hin of fen ist oder fUr DSmpfe auBerhalb des 
EinfUllstutzens of fen ist. 

31. Vorrichtung nach Anspruch 30, bei welcher die Kammer auch 
den Prozessor (22) und die Steuerung (23) umfasst. 
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32. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 24-28, welche aucK 
eine UmhUllung (72) umfasst, die mindestens einen Teil des 
EinfUllstutzens vungibt, wobei sich der Detektor (14) in 
Danpfkontakt mit Dampf in der UmhUllung befinden kann. 
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